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La Logística y las Regiones. Aéreas 


/ 


La logística, en goneral, es la parte del 'Arte 
Militar que se ocupa de regular el movimiento 
de las Unidades y situarlas en buenas comdicio- 
nes para combatir. 


Esta amplia definición há de abarcar todo lo 


que es necesario para poner un Ejército en mo- - 


vimiento y atender a su seguridad y subsisten- 
cia; disponer convenientemente sus ¡puntos de 
apoyo y estacionamiento; “establecer parques, 
hcspitales y depósitos ; deter minar lineas de mar- 
cha, cohcertando las de las diferentes Unidades ; 
organizar servicios de subsistencias y municio- 
nes; estudiar y regular el servicio de transportes 


-én todas sus manifestaciones, y otros múltiples 
. cometidos. 


Ya se comprende que-la :norme extensión de 


- las operaciones modernas ha de descansar, fun- 


damentalmente, en una nueva valoración del 
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Por el Coronel MANUEL MARTINFZ MERINO' 


, 


concepto de la logistica. Una de las más desta- 


cadas consecuencias de la utilización de los nue: 


vos medios es la gran importancia adquirida por 
esa rama del Arte Militar, que ha entrado a 
ocupar un lugar entre los factores decisivos, pc 
niéndose al lado de la táctica en importancia 
para conseguir el éxito. : 


** En la logística se ha reflejado la ampliación 


que experimentó “todo lo bélico, y ya no puede 

set definida sólo como el estudio de los movi- 

mientos de las masas de tropas, material y su- 

ministro de los Ejércitos. Las necesidades de ¿a 

guerra total han agrandado enormemente sy mu- 

sión, pues ha de abarcar hoy no só:o lo relativo 

a los Ejércitos propiamente dichcs, sino a la in-' 
dustria y aun a la población civil; de cuyo mo- ' 
vimiento y suministro muchas veces tendrá que 

encargarse. 
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* Crea esto vastos problemas, de cuya solución , 


afortunada depénde el éxito de la guerra, en tal 
forma que su importancia ha pasada a ser capi- 
tal, y todos los planes estratégicos han de estar 
basados .en el estudió p:evio de un detallado 


plan logístico. Los éxitcs más resonantes de la 


última guerra, los que parecieron más difíciles 
—desembarco en el norte de' Africa, desembar- 
co en. Europa, operaciones del Pacífico contra 
.el Japón—, debieron su posibilidad a una larga 
y concienzuda preparación logística. Los gran- 

" des fracasos alemanes fueron cuando lagistica- 
mente ya estaban desorganizados—falta de su- 
ministro de materiales y combustibles por des- 

. trucción de fábricas y depósitos, comunicacio- 
nes destrozadas, imposibilidad de mover reser- 
vas, ítc.—, y la caída de los frentes sólo fué 
una 'comsecuencia de ello, 7 


El.paso de las concepciones estratégicas a la 
realización táctica ha de hacerse forzosamente 
a través de da logística, y casi todas las armas 

- huevas, con rara coincidencia, van dirigidas coñ- 


"tra ella; es decir, contra la zona de comunica- 
ú 


ciones y retaguardia enemigas : la bomba atómi- 
ca, los proyectiles supercohetes, los aviones, de 
mayor radio de acción y hasta las tropas aero- 
transportadas. Ninguno de estos medios se ha 
ideado para tomar parte en.los frentes de com- 
bate. El gran valor de las fuerzas aéreas reside 
precisamente en que es a la logística enemiga 
a la que con preferencia atacan y paralizan, lo 
que equivale a privar de toda posibilidad de 
“acción al enemigo. Í o. 
Logística aérea.—En el Arte. Militar aéreo el 
concepto logístico tiene una modalidad propia. 


El movimiento de las Unidades aéreas, desde 
el momento en que éstas despegan de. sus bases 


para: ir 'hacia el combate, cua'quiera que sea la * 


distancia a recorrer, pertenece a la Táctica. A 
diferencia del Ejército-de Tierra, donde esa 
marcha dl: las Unidades hacia el enemigo perte- 
- nece a la Logística, en el aire ésta sólo ha de 


ocuparse de' Jos movimientos anteriores, que. 


son los que se relacionan con los trasladcs o 


_ Cambios de bases, y más especialmente se ha de 


ocupar de todo-!o' que se refiere a estaciona- 

miento, acuartelamiento, aprovisionámientos y 
evacuación. e 

Tiende así la logística aérea, más que a regir 

el movimiento de las Unidades en el aire, a ha- 

. ceslo posible, moviendo y suministrando los ele- 

mentos que necesiten en tierra, A esta acepta- 

ción dela palabra logística, generalizada en- la 

última guerra, nos atendremos, pues encierra, 
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entre otras ventajas, la de cómprendér en un 
sólo concepto-—apoyo logístico—un vasto campo 
de cometidos y funcicnes diversas a realizar por 
servicios de tierra, que sería preciso expresar 
con muchas palabras. j sE 


Se ha dicho acertadamente que la mecaniza- 
ción es un factor de paralización de los Ejérci- 


“ tós modernos, pues su velocidad momentánea es 


a costa de una larga. preparación logística, que 
sien algún punto falla produce su inmoviliza- 
ción total. Ello es aún más cierto en el caso de 
las Grandes Unidades de Aviación, para las que 


“es totalmente imposible llevar cónsigo lá enor- 


me cantidad de toneladas que:supone su abaste- 
cimiento -=n combustible, repuestos y municio- 
nes. e : 


Las fuerzas aéreas sen móviles y veloces des- 
de que parten de las bases, preparadas para com- 
batir; pero su movilidad tiene la servidumbre 
de disponer de esas bases, que han de estar per- 


- fectamente equipadas de todo lo preciso y bien 


distribuídas en todos aquellos sectores donde las 
Unidades aéreas puedan tener que actuar. Si las 
Unidades tuvieran que llevar con sus medios 


“todo lo que han de necésitar, perderían toda su 


movilidad. poz 


Para ellas la movilidad estratégica descansa 
en una buena organización logística regional más 
que en los muy limitados medios de transporte 
de que sus Srrvicios pueden disponer, 


Apoyo logístico de las Regiones Aéreas. —La 
base natural de una Gran Unidad aérea es la 
Región Aérea, con sus servicios montados. La 
experiencia de las guerras modernas—incluyen- 
do la muzstra—aconseja desembarazar a las 
Grandes Unidades de todos- los elementos pesa! 
dos no combatientes que las puedan ligar dema- 
siado al.suelo. Sis servicios serán, pues, redu- 
cidos a los indispensables para abastecerse de 
los Servicios Regiona'es, que tendrán, en cam- 
bio, gran volumen. Podría llamarse a los Servi- 
cios Regionales centros de abastecimiento para 
los Servicios de División o Cuzrpo de Ejército, - 
análogos a los depósitos de Ejército, en el Ejér- 
cito de Tierra. e 


o 

Las Fuerzas Aéreas resultan así unas Unida- 
des móviles que: pueden estar, y Necesitaráni es- 
tar, en la guerra en constante desplazamiento,. y 
la Región Aérea ha de ser una perfecta crga- 
nización de Servicios—aparte de otras. misiones * 
peculiares—que, se pone a las órdenes de las 
Grandes Unidad:s para hacer posiblé su actua- * 
ción sin interrupciones, . cualquiera que sea el 
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punto a donde esas fuerzas se trasladen. Ha de 
ser lo que es el arsenal y la base naval para la 
Escuadra, el pwerto para el barco mercante o el 
aeropuerto para el avión de línea. 


No debe haber ningún aeródromo, por even- 
tual que sea, que no pertenezca a una Región 
Aérea y esté por'ella atendido. En los avances 
rápidos, los campos establecidos en terrenos re- 
cién ocupados han de adscribirse inmediatamen- 
te a la Región más próxima. 


Aun cuando eri la organización de paz cada 
Gran Unidad puede estar asignada-a una Re- 
gión, y el mando de una y ctra. confundidos 
en uno solo, es evidente que en la guerra han 

. de actuar las Unidades con independencia de la 
organización 1egional, en una forma: que podría 
llamarse nómada. Por otro lado, tampoco es 


exacta la ana"ogía entre la Flcta Aérea y la: 
Flota Naval, pues el marino vive en el buque, 


él es el cuartel para la tropa y el “alojamiento 
para la oficialidad, sin que al llegar a la base 
naval se mezclen para nada las cosas del barco 
con las de tierra, mientras que la Unidad del 
Aire ha de acuartelai se y alojarse en tierra, ocu- 
pando edificios y montando servicios, lo que 
complica algo el problema a la hora de esñle 
cer mandos y dependencias. 


La cuestión ha sido resuelta en forma pare- 
cida por los principales paises. En todos ellos 
se llegó a la división del territorio en regiones 
o zonas aéreas (Luftgau en Alzmañia, Zona Aé- 
rea Territorial en Italia, Región Aérea en Fran- 
cia y España, Zona Aérea en Estados Unidos, 
etcétera). Estas regiones o zonas pueden estar, 
a su vez, subdivididas en circunscripciones o 
sictores aéreos, que comprenden un número de 


bases c aeródromos. Se llega así al concepto de . 


establecimientos aéreos fijo3 y organizaciones de 
tierra, independientemente de que estos estable- 
cimientos estén o no ocupados por Uriidades 
aéreas, 

“Supongamos, además, la organización de las 
. Fuerzas Aéreás en Grandes Unidades—divi- 
siones, pcr =jemplo—, independientes o agrupa- 
das en Unidades superiores, desligadas de las 
regiones, con carácter móvil y dispuestas a acu- 
dir al frente necesario y a establecerse en los 
aeródromos que según el despliegue les hayan 


rá . 
sido asignados. Aparece así, per un lado. una or- 


ganización territorial, fija y más bien adm: nistra- 
tiva, de servicio y defensiva, y por ctro, el dis- 
positivo aéreo activo, ofensivo y esenci1'mente 
móvil; “ambos, en cierto modo, suparpuestos. 
Pero los fimzs de las dos organizaciones son tan 
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distintos y su actuación en la guerra tan-dife- 
rente, que no cabe pensar que durante ella los 


" mandos de una y otra puedan recaer en la mis- 


ma persona—aun cuando pudieran concurrir en 
el mismo punto el jefe de las fuerzas aéreas 


. actuantes en una región y el jefe de ésta—, ya 


que la característica del cometido de una es la 
fijeza, y la del de la otra, la constante movilidad. 


Sin embargo, es necesario que entre ellas haya 


“una dependencia clara, pues forman parte de un 
todo y juntas han de cooperar a un mismo fin. 


No podián ser las disposiciones que se adop- 
ten en la. paz exactamente las mismas que en 
la guerra, por más que se tienda a que sean lo 


.mencs diferentes posible. Las agrupaciones de 


Unidades superiores no estarán 'hechas cón ca- 
rácter permanente ni en Tierra ni en el Aire, ge- 
neralmente; pero será conveniente que, por lo 


_ menos, las Divisiones aéreas estén constituidas 


desde la paz. Estas Grandes Unidades tendrán 
que estar distribuidas y acuarteladas «n las re- 
giones aéreas, y sus regimientos y ¡pequeñas 
unidades ocuparán los aeródromos permanentes. 


Para aprevechar las indudables ventajas que 
en la vida de guarnición tiene el que cada Cuer- 
po tenga su “acuartelamiento fijo (ventajas de 
conservación y mejora de cuarteles, aumento 
de comodidades para el personal'y perfecciona- 
miento de instalaciones accesorias en beneficio 
del material de vuelo y armamento, consegui- 
das con' e! trabajo y los fondos propios 'de las 
Unidades), será conveniente asignarlas aeródro- 
mos independientes. 


Cuando una Gran Unidad ocupe una rzgión 
en la paz en forma permanente, el mando de 
la región pcdrá recaer sobre el General de la 
Gran Unidad, pa:a evitar duplicidad de man- 
dos. Otro General, o un Cororrl, nombrado co- 
mo segundo jefe, le auxiliará en el mando, en- 
cargándose por delegación suya, entre otros co- 


«metidcs, de !a dieron de los servicios logísti- 


cos de la región. 


Si la Gran Unidad sale de la región en oca- 
sión de guerra o movilización, el segundo jefe 
pasa a ser jefe de la región, sin ninguna soluz 
ción de continuidzd, quedando todo. dispuesto 
para que cualqui=r otra Unidad que. llegue a.sus 
aeródromos encuentre sus servicios atendidos. 


Si llega una nueva Gran Unidad, el jefe de 
la región quedará'a las órdenes del de ella, paro 
sin constituirse en el jefe de lá región, para lo 
que será preciso que los Genera.?s “de las Gran- 
des Unidades tengan siempre categoría superior 
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a la de los. que queden mandando las regiones 
después de la movilización y despliegue, 


Para servir de base y apoyo logístico a las 


fuerzas aéreas, la organización regional ha de 
cubrir los cometidos siguientes : 


— Alojamiento, abastecimiento, evacuación y 
recuperación del personal de las Unidades 
aéreas. : O , . 


Alojamiento, abastecimientos de todas cla- 


ses y' reposición del material -y armamento 


de las Unidades. 


Preparación del suelo para la 1 


jor utiliza- 
ción en las misiones de vuelo. 


Defensa antiaérea activa y pasiva del terfi- 
torio y contra todo género de ataques ene- 
migos (seguridad en Teposo). 


Resultará así el armazón montado en todo el. 


país para que se apoyen las fuerzas aéreas, y es 
su misión más importante descargar a las. Uni- 
dades volantes de las preocupaciones y trabajos 

. de tierra, haciéndolas más ligeras al ¡poder re- 
ducir sus efectivos, material pesado y. de trans- 

- porte, etc., sin merma de su eficacia y comodi- 
dad, por encontrar siempre lo necesario para su 
vida y actuación en el lugar a donde se tras- 
laden. 


No quiere eso decir que las Unidades pidan 
quedar reducidas a su material y personal vo- 
lantes. Esto, que acaso fuese ideal, no es reali- 
zable, y las Unidades han de conformaist con 
reducir todo lo que no sea combatiente a un'mi- 
nimo indispensable para asegurar su vida sin 
interrúpciones. 


Los Servicios.—Las regiones aéreas, además 
de disponer de un organismo de mando, de un 
Estado Mayor y de otros elementos y unidades, 
tales como la defensa a. a. regional (activa y 

- pasiva), centros de reclutamiento e instrucción 
y otros que no son de este lugar, han de contar 
con los mismos servicios que las Grandes Uni- 
dades, pero más ampliados. 


Estos serán: 


'* fnformación, Cartografía y Fotografía.—Las 
Secciones fcotográficas y cartográficas regiona- 
les han de abasteczr no sólo de caitas y fotos 
grafías a las Unidades aéreas,” sino también del 
materia! de consumo necesario, haciendo de par- 
' que para estos efectos; y también han de co- 
operar con sus medios, personal y locales, a que 
los trabajos de ellas se efectúen con la mayor 
rapidez, ya que no siempre serán suficientes los 
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elementos que en los remolques fotográficos han 


de constituir la dotación de grandes y pequeñas . 
unidades. 


La Sección Cartográfica deberá proporcionar, 
además, a las Unidades cuanto precisen para la 
navegación aérea: cartas espaciales, gráficos, 
ábacos, a'manaques aeronáuticos, tablas de na- 
vegación astronómica y cuanto constituya equi- 


- po del navegante, fuera de los instrumentos. 


Transmisiones —Fórmando úna red propia de 


teléfonos, tel2tipos'y radio, 


Transportes.—Ha. de comprender los de to- 
das clases que puedan ser empleados por las 
Unidades o los Servicios. 


Respecto a los transportes por ferrocarril, ma- 
rítimos o fluviales, la región tendrá estab ecida 
la relación con los organismos del Ejército de 


"Tierra, de Marina o del Estado, de quienes de- 


penda la organización de los planes de trans- 
porte de ese género, ya que con respecto a ellos 


_el Ejército del Aire sólo será un usuario más. 


El Servicio regional de Intendencia será el en- 
cargado de realizar esos transportes, 


A los organismos de. Aviación sólo correspon- 
de crganizar su propio transporté automóvil y 
el transporte aéreo. 


Automóviles —Estando dotadas las Grandes 
Unidades de su propio material, la principal mi- 
sión del Servicio regional ha de ser *1 funcio- 
namiento de parques y talleres que entretengan 
y repongan aquellos vehicu'os. 


Transporte aéreo. — Suelz ser creencia muy 
extendida el que para los transportes militares 
aéreos necesarios en la guerra se podrán em- 
plear los aviones de las líneas aéreas Pagulares, 
mediante requisa 07 militarización. Nada más . 
equivocado. Las líneas aéreas serán en la gue- 
rra aún más necesarias que en 'a'paz, y esos 
aviones darán mayor randimiento dejándoles 
con su organización—que será siempre superior 
a cualquier imp: cwisación—y en su peculiar co-. 
metido. Las líneas aéreas deberán seguir siendo 
líneas regulares, y aun debrrán incrementarse. 


Independientemente de ellas funcionarán los 
transportes aéreos militarés—Escuadrillas y 
Grupos de Transporte—, que ya desde, la paz 
han d> formar pa: te en la organización de Gran- 
des Unidades y regiones, así como formar Uni- 
dades superiores, en“reserva general. a disposi- 
ción del Altec Mando. Sus ap icaciones son 1!i- 
mitadas : desde el transporte del material, co- 
rrzo, servicio sanitario, etc., entre aeródromos 
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(sérvicios regionales), hasta el de oa aaASaS: 
y tropas en misiones especiales y ES TIBRrEOS 
aéreos. 


A la región le será indispensable una Unidad 
de transporte para atender a sus necesidades y 


a las de las Grandes Unidades cuando a éstas 


no basten sus propios medios. 


Protección de. vuelo.—Comprende todo lo ne- 
cesario para. una información meteorológica 
completa y para la seguridad del vuelo en cual- 
quier estado de tiempo y hora. 


La región tendrá Seccicnes de Servicio Me- 
] teorológico, de Servicio Radioeléctrico y de Ba- 
lizamiento e iluminación. 


Armamento.—El Servicio regional estará in- 
tegrado por una Unidad de, Armamento, con un 
parque y los polvcrines principales, centros de 

carga y depósitos eventuales, más los: polvori- 
nes y armerías de aeródromos. 


Material-de vuelo —Proporcionará a las Uni- 
dades el material de vuelo, atendiendo además 
a su conservación, inspección y recuperación. 


El Servicio regional está formado por Maes- 
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tranzas u. onganismos análogos, que compren- 
dan la Inspección regional, el PARES y los ta- 
lleres. : 


Combustibles. —H Sid regional “tendrá 
una Unidad de combustibles con un parque 0 
depósito regional. y los depósitos secundarios 


* precisos. 


- Obr 


bHincipal la preparación de los anos de' vue-' 





lo y el alojamiento de material” y personal. 


Es cometido del mayor interés, propio: de la 
región, el tener estudiadas todas las posibilida- 
des para un despliegue rápido, sobre campos 
provisionales, que han de fijarse con carácter 
secreto y de acuerdo con las distintas acciones 
que el E. M. del Aire haya podido prever. Gran- 
des problemas se presentar an siempre en la: gue- 


rra a estos servicios, tratando de acondicionar 4 
la cantidad de' aeródromos necesarios. La cons- : 


trucción rápida de ¡pistas de despegue, cada vez 
más indispensables a los pesados bombarderos, 
supone disponer de material especial maderno : 
máquinas para movimiento de tierras O afirma- 
do con hormigón, elementos para construcción 
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'nelajes son difíciles de improvisar, 
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- de pistas con bandas o telas metálicas, etc..Las 


pequeñas obras de fortificación, refugios, cami- 
nos de acceso a algunos campos y otras muchas 
misiones, han de estar “encomendadas a estas 
Unidades de ¡Obras. 


Los aeródromos provisionales para aviones de 
acción táctica “se construyen con relativa rapi- 
dez, por no ser necesarios grandes afirmados en 
sus pistas de vuelo. No ocurre lo mismo con los 
de los bombardzros pesados y de gran radio de 
acción, cuyas pistas para soportar grandes to- 
Ello hará 
que dos traslados de aquellas Unidades puedan 
ser más frecuentes que los ide éstas, lo cual can- 
cuerda, además, con la mayor necesidad de des- 
plazarse para los de menor peso, por sus misio- 
nes y su menor radio de acción, y la menor fre- 
cuencia de esa necesidad en los de acción estra- 
tégica, «a los que su gran autonomía - permite 
alcanzar objetivos muy distantes desde una mis- 
ma base, por lo cual la construcción de ellas 
tiene siempre un carácter permanente o semi- 


: permanente. 


Intendencia, Sanidad, Farmacia, Defensa 


, Química e Incendios, Justicia y Postal, tendrán 


montados Servicios regionales, de los que serán 
usuarias las Unidades que se .encuentren en 'su 
territorio, atendiendo a su aprovisionamiento o 
evacuación. 

«Las reservas en los Servicios.—En. resumen, 
todos esos Servicios han de constituir una am- 
plia red, que, en general, está formada por una 
Dirección en el Cuartel General (con reservas 

y parques), los Servicios regionales y los de las 


ass Unidades. a 


Con ello las fuerzas aéreas tendrán siempre 
resueltos sus problemas logístico3. Los miovi- 
mientos, para las Unidades volantes, serán asi 
sencillos y "rápidos. Cualquier Unidad se puede 
trasladar con sus ¡propios medios en unas horas, 
encontrándose en su lugar de destino con todos 
los servicios, cubiertos, 

Los Servicios dz las Grandes Unidades pro- 
longan los de las regiones allí donde éstas no 
pueden tener-.aún organizados los suyos. 


En algunos casos esos Servicios de Grandes 
Unidades serán innecesarios, constituyendo sólo 
una reserva de posibilidades. Pero habrá otros 


" casos especiales en los que no alcancen los Ser- 
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vicios regicnales y no sean suficientes tampoco 
los de Gran Unidad—desembarcos, por ejem- 
plo, seguidos de rápidas operaciones de ocupa- 
ción o de utilización intensiva de las bases ocu- 


padas. 


.. En estos casos, las reservas generales, en ma- 
nos del Alto Mando, ban de resclver el proble- 
ma, siendo necesario, en operaciones de gran vo- 
lumen, el nombramiento de un Mando Logístico, 
que agrupe todos los Servicias y los-medios. de 
transporte-—barcos, aviones, etc.—y que opera- 
tivamente quede a las órdenes del Mando Tác- 
tico aéreo. Esta modalidad, nacida en la última 
guerra, no hace sino crear en forma móvil una 


organización regional más, que ha de durar sólo: 


el tiempo que exijan las operaciones, hasta que 


. las zonas ocupadas puzdan tener organización 


territorial permanente. 


El erñorme volumen de las necesidades de los. 


«tres Ejércitos, creando problemas de interfe- 
rencia en muchos servicios, de difícil solución 
aisladamente, ha dado lugar también, en la gue- 
rra pasada, a la aparición de la gran logística 
o cia común alos Ejércitos de Tierra, Aire 

y Mar, en las operaciones combinadas. Este 
eo concepto fué materializadó con la crea- 


ción de un Mando Logístico único, con su: Es- 


tado Mayor, al lado del Mando táctico del tea- 
tro de operaciones. 


Es, en cierto modo, la aplicación del cargo de 
General Jefe de los Servicios de Retaguardia y 
Transporte, con amp'iación een que 
abarque los tres Ejércitos. 


El sistema de red de bases que supone la or- 
ganización descrita separa: el escalón aéreo de 
los elementos puramente terrestres, disminuyen- 
do al aéreo los esfuerzos fuera de la misión de 

,luchar. Las Unidades combatientes, al llegar a 


una base, presentan un cálculo aproximado de 


sus necesidades, siendo esa base la que “ha de 
darles todo el apcyo logístico necesario, 


Puede decirse que funcionan «paralelamente . 


dos dispositivos, contribuyendo al mismo fin: 
uno es el sistema de organizaciones tácticas, Uni- 
dades combativas, en las que es esencial la mo- 
vilidad y el poder ser empleadas rápidamente; 


* el otrc es el sistema de apoyo en tierra, con una 


“organización escalonalda para hacer posible la 
- actuación del anterior, 
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Las Fuerzas Aéreas en la segunda Guerra mundial 


l DE STALINGRADO A BERLIN 


En el artículo anterior dejamos a los Ejérci- 
tos alemanes «en el pico de Elbrus y en los arrar 
bales de Stalingrado, a partir de cuyo mo- 
mento la iniciativa pasó a manos aliadas en to- 
dos los teatros de operaciones. 


Antes de seguir adelante repasemos la orien- 
tación de las diversas ofensivas hasta entonces 
emprendidas por los alemanes; para ello, en este 
gráfico puede observarse cómo, de modo curio- 
so, fueron cambiando de escenario. geográfico, 
siguiendo, casi constantemente, un movimiento 
inverso al de las agujas de un reloj. 


"Continuemos con el comentario de las opera- 
ciones militares en Rusia a partir de Stalin- 
grado. 


Segunda ofensiva rusa (ec 20 de noviembre 
de 1942). : 


El invierno, el gran alargamiento de las co- 
municaciones, el reciente desembarco en Argel 
(8 de ncwviembre) y el enorme desgaste sufrido 
por los alemanes, señalaron a los rusos el mo- 
mento favorable para montar una ' imponente 
ofensiva.! 


Los simultáneos fracasos en sus frentes «de 


Por el Comandante FERNANDO QUEROL 


combate y los “intensos bombardeos contra su, 
patria desalentaron y desconcertaron a los ale- 
manes, que empezaron a ver perdida la guerra, 
intentando llegar a uña paz separada con los 
rusos. Von Papen, embajador en Ankara, trató 
de ntrevistarse con Molotov, mientras «por, in- 
termedio de la Embajada japonesa en Estocol- 
mo se buscó una avenencia con los rusos, exi- 
giendo éstos la vuelta a las fronteras del 22 de 
junio de 1941, condición que Alemania no qui-- 
so admitir. 


Para hacer frente a la difícil situación, los 
alermanes, aparte de permantcer a la defensiva ' 
en Rusia, parece ser que estudiaron la conve- 
niencia de ocupar Suecia (operación Polar Fox) 
para asegurarse el suministro (para ellos vital) 
del mineral de hierro de Kiruna, importándolo 
por vía terrestre, ya que la marítima de Narvik 
estaba siendo muy interferida «por la Flota y el 
Coastal Command ingleses, al mismo tiempo que 
pensaron en la posibilidad de ocupar Turquía 
y España, como reacción al desembarco de 
Argel. 

La ocupación de España (operación Gisela), 
además de tener gran trascendencia en la si- 
tuación alemana en el Mediterráneo, mejoraría 
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notablemente el desarrollo de la Batalla del At- 
lántico; pero Hítler no se decidió .a ella, pues 
según sus palabras: “La ocupación de España 
sin el consentimiento de los españoles queda 
fuera de cuestión, puesto que es el único país 
latino tenaz y llevaría a cabo'una guerra de gue- 
rillas en nuestra retaguardia.” 


La vigorosa ofensiva rusa consiguió a los po- 
cos días cortar las comunicaciones de los 300.000 
soldados que, al mando de Von Puulus, se ba- 
tían ante Stalingrado. Al principio, las fuerzas 
sitiadas fueron abastecidas por unos 500 avio- 
nes diarios, que aterrizaban en los aeródromos 
del cerco; pero cuando al reducirse éste, aqué- 
llos iban siendo ocupados, disminuyeron las po- 
sibilidades de.suministro, hasta el punto que, en 


“enero de 1943, sólo podía ser sostenido por : 


un promedio de 50 aviones diarios, los cuales 
no bastaban, ni con mucho, para «proporcionar 
lo indispensable para mantener la lucha terres- 
tre; a primeros-de“este mes, Von Paulus'salió 
en avión del cerco y llegó al Cuartel General 
de Hitler, exponiéndole un plan de retirada por 
el que esperaba abrirse paso entre las fuerzas 
rusas sin sufrir más de un 50 por 100 de bajas; 
pera Hitler no quiso oir hablar de repliegue, Or- 
denándole permanecer a toda costa en su sitio. . 


Al continuar estrechándose el perímetro del 
cerco y quedar éste sin aeródromos, .únicamen- 
te era factible el impreciso y vulnerable apro- 
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visionamiento por paracaídas, haciéndose ya im- 
posibie la resistencia de Von Paulus, el cual el 
2 de febrero de 1943 se rindió con los 90.000 
soldados que le sobrevivian. Durante el tiempo . 
que duró el asedio, los ““Ju-52” hicieron 32 mi- 
llones de kilómetros aéreos para suministrar a 
las posiciones alemanas de Stalingrado. 


En las sangrientas semanas de lucha en las 
proximidades de esta ciudad, empezó a usarse 
el tanque “Tigre”, aunque en muy pequeño nú- 
mero, mientras los rusos pasaron” a emplear 
grandes masas de carros; en los cielos de la ba- 
talla hicieron su aparición el Regimiento degau- 
llista “Normandía-Niemen”, equipado con 
“Yak-3”, varios tipos de nuevos avicnes rusos 
(entre ellos los cazas “Lagg-3” y “La-V””) y el 
caza alemán ““Fw-190”, superior a todos los ene- 
migos.' : 


Mientras el episodio de Stalingrado llegaba 
a su fin, se celebró en Casablanca la conferen- 
cia “Anta” entre Churchill y Roosevelt; Stalin 
declinó la invitación, pretextando estaba dema- 
siado ocupado con la dirección de las operacio- 
nes militares, rehuyendo, evidentementz, el te- 
ner que someter sus decisiones a un estudio y 


- discusión con sus aliados. En esta conferencia, 


Churchill insistió en. la proposición, por él ya 
formulada «en otras ocasiones, de desembarcar 
en los Balcanes para anticiparse a una probable 
ocupación próxima por los rusos; «pero Jtoose- 


o 


1. Campaña de Polonia: septiembre * 
de 1939. — Operación “Fall 
Weiss” (caso blanco). á 

2. Campaña de Noruega: abril a ju- 
nio de 1940.—Operación “Wes- 
serbung” (ejercicio del Wesser), 

3. Campaña de Francia: mayo 
nio de 1940. — Operación 
Gells” (caso amarillo). 

4- Batalla de Inglaterra: agosto a 
octubre de 1940. — Operación» 
“Sceloewe”. (león marino). 

5. Ofensiva diplomática contra Espa- 
ña: otoño de 1940. — Operación 
“Félix”, y 

* 6. Ocupación de. Hungría y Ruma- 
nia: noviembre de 1940.—Opera- | 
ción “Marita”. ] 

7. Segunda ofensiva del Eje en Li- 
bia: marzo y abril de 1941. 

8. Campañas de Yugoslavia, Grecia, 
Creta e Irak: abril y mayo de 
1941, . 

9. Primera ofensiva alemana en Ru- 
sia: junio a octubre de 1941.— 
Operación “Barbarroja”. 

10. Tercera ofensiva del Eje en Libia: 
enero a julio de 1942. . 
11..Segunda ofensiva alemana en Ru- 

sia: mayo a septiembre de 1942. 


y ju- 
“Fal) 


De 760 


Número 95 


velt no aceptó esta idea, por temer pudiera con- 
trariar a Stalin; éste, a su vez, para congra- 
ciarse con los anglosajones, idisolvió la 111 In- 
ternacional Comunista (Komintern) «1 22 de 
marzo de 1943, y las organizaciones de los “Sin 


Dios”, mientias pasaba a ¡proteger el renaci-. 


miento del culto ortodcxo, el cual quedó oficial- 
mente reconocido el 8 de szptiembre, en la Ca- 
tedral de Moscú, con la solemne proclamación 
de Sergio Starogrodsky como Patriarca de Ru- 
sia, asignándole como palacio metropolitano el 
antiguo edificio de la Embajada alemana, 


En la primavera de 1943 los alemanes perdie- ' 


ron la superioridad en el aire, pues a sus cazas 
se opusieron los “Yak-7” y ““Yak-9”, los cua- 
les no sólo podian competir en calidad con aqué- 
llos, .sino que se encontraron en gran superiori- 
dad numérica, pues en esta época la defensa 
aérea de Alemania absorbía el 50 por roo del 
total de sus efectivos, dejando en Rusia sólo el 
18 por 100 de su aviación. Este pequeño por- 
.centaj= incluía también aviones anticuados 
(“He-45”, “He-46”, “He-50”;- “Arado-66”, 
“iGotha-145”, de escuela, etc.), que empezaron 


a ser utilizados en acciones nocturnas contra las 


comunicaciones enemigas en las proximidades 
d:1 frente; estas misiones solían realizarse a una 
altura de 1.000 metros, con lo cual no eran ata- 
- cados ni «por las armas de Infantería ni par la 
«caza nocturna soviética (ya que a esta altura no 
funcionaba bien su detector “radar” de a bordo). 


La ofensiva. rusa proseguia por todos los sec- 
tores del frente, pcderosamente auxiliada por 


las acciones de los partisanos, los cuales llega- 


ron a poseer aeródromos secretos, por los que 
“eran abundantemente abastecidos; su labor de 
sabotaje a las comunicaciones fué de gran tras- 
cendencia, llegando a reducir a la mitad las po- 
sibilidades de transporte de los alemanes. Estos, 
en situación apurada, volvieron a intentar hacer 
una paz separada con Rusia, la cual envió como 
.delegados a vasios Oficiales prisioneros de Sta: 
- lingradc, pidiendo la vuelta a las fronteras del 
22 de junio de 1941, adzmás del control de los 
Dardanelos y del golfo Pérsico; mientras .es- 
peraba el resultado de estas gestiones, Stalin fué 
insistentemente requerido a acaptar la invitación 


de. Roosevelt para concurrir a la conferencia ' 


“Quadrant”, que se celebró en Quebec eri el 
? . 


- mes de agosto, excusándose de asistir; asimis-' 


_ mo 1ehusó posteriores ofrecimizntos de entre- 
vistas, hasta" que fracasaron las anteriores ne- 
_gociaciones con los alemanes. 


La conferencia de Teherán tuvo lugar del 3o 
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de noviembre al 2 de' diciembre de 1943, siendo 
la primera -reunión que Churchill y Roosevelt . 


“consiguieron celebrar con Stalim; los dos ¡prime- 


ros temían la conclusión de una paz germano- 
rusa antes de que hubieran creado el segundo 
frente, por lo que iban dispuestos a contentar ' 


SS 


SY SITUACION DE LA 
Norma RUSA 


Th 
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al tercero; éste se lo sospechó, aprovechando la 
ocasión para obtener de sus aliados las siguien- 
tes promesas: 


c— Apresurar la creación del segundo frente. 

— Retirar el apoyo a Mikhailovitch, dándoselo 
sólo a Tito. $ ; 

* — Dejar de aprovisionar por el aire, desde In- 
glaterra, al maquis polaco. 

— Ceder a Rusiá, para el futuro, los Países Bál- 
ticos y la mitad oriental de:Polonia, dando 
entrada a elementos comunistas en el Go- 
bierno polaco exilado'en Londres. 


Por su parte, Sóalin prometió : 


— Respetar la independencia del Irán. 


— Declarar la guerra al Japón a los seis me- 
ses de la rendición alemana. 


Muy grande debió ser el interés en compla- 
cer a Stalin cuando los ingleses,. cuyo motivo 
oficial de entrada en la guerra fué ayudar la 
independencia de Polonia, entonces, por cruel 
parádoja, cedieron su mitad a Rusia. 


En esta conferencia se convino también la 
realización de vuelos “shuttle-bombing” (bom- 
bardeo de lanzad2ra) desde Italia e Inglaterra 
hasta Rusia, la cua! cedió para este fin varios 
aeródromos, a los que se trasladó personal de 
tierra de la AAF (Army Air Force americana); 
los principales eran los de Mirgovod y Poltava; 
el segundo, el día 22 de junio" de 1944, fué ata- 
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_cado de noche por un centenar de “Ju-88” y 
**He-111”, consiguiendo destruir en él.a 47 
“B-17”, dos “Dakotas” y un “Mustang”. 

El 1'de agosto, los patriotas po:acos, al man- 
do de Bor, ocuparen gran parte de Varsovia 
(operación Tempest), cuando el frente germa- 
no-ruso estaba sólo a 15 kilómetros al «ste de 
la capital; estos sublevados no gozaban dela 
simpatía de Rusia, ya que se titulaban adictos 
al- Gobierno po!aco exilado en Londres, y no al 
rusófilo constituído en Lublín, por lo que los 
rusos no sólo no hicizron nada para enlazar con 


. ellos, sino que, incluso, prohibieron tomar tierra ' 


en los aeródromos “lanzadera” a los aviones in- 
gleses que les abastecían; sólo al final de sep- 
tiembre se avinieron a consentirlo, empezando 
también ellos a arrojar algunos suministros, pero 
al hacerlo -sin paracaídas la mayor parte llega- 
ron averiados e inútiles; sin embargo, no qui- 
sieron avanzar por tierra y los desgraciados «po- 
lacos tuviercn que rendirse el 2 de octubre. 


Al final de 1944 la Aviación rusa era ya muy 
poderosa, habiendo recibido gran cantidad de 
aviones anglosajones (en virtud de la Ley de 
Préstamo y Arriendo), aparte de los suministra- 
dos por la creciente producción de su propia 
“industria; en esta época sus fuerzas aéreas es- 
taban organizadas del siguiente modo:  ' 


Flota Aérea de Carelia, mandada 
por Sokolov, 
1.* Flota Aérea de Belorrusia, man- 
dada por ¡Rudenko, 
2.* Flota Aérea de Belorrusia, man- 
dada por Vershinin, 


Aviación te- | 2.1 plota Aérea de Belorrusia, man- 


pd dada por Khryulcin, 
por Khu- , 1.* Flota Aérea de Ucrania, man- 
diakov...... dada por Krassovsky. 


2.2 Flota Aérea de Ucrania, man- 
dada por Goryuner. * 


3.* Flota Aérea de Ucrania, man- . 


dada por Sudets. 


4.* Flota Aérea de Ucrania, man- 
dada por Zhdano». 


Ayiación naval, mandada por Javronkov. 


Durante el -año 1944. los rusos conquistaron 
todos lcs Balcanes, con excepción de Giecia, a 
cuya ocupación se adelantaron los ingl-ses, en 
el mes de octubre, sin apenas encontrar resis- 
tencia alemana; en cambio, pocc después, tu- 
vieron que sojuzgar !a sublevación de los co- 
munistas del ELAS. 

Dal 4 al 11 de feb:ero de '1945'se.celebró en 
Yalta la Conferencia “Argonaut”, reuniéndose 
Roosevelt, Churchill y Stalin. Como en Tehe- 
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rán, a los anglosajones les interesaba ceder ante 


Rusia, no sólo por persistir el tzmor de un po- 
sible arreglo germano-ruso, sino porque espe- 
raban obtener de ella que anticipara su entiada 


* en guerra contra el Japón. En esta época los 


americancs no disponían, aún de la bomba ató- 
mica y creían que la resistencia” final japonesa 
sería. muy fuerte, circunstancia que: daba más 
valor a la participación rusa. 


En esta conferencia se concedió a Rusia: 


— Reconocer al Gobierno polaco de Lublín y 
romper con el exilado de Londres. 

— Poderse llevar el 75 por 100 de la “industria 
alemana. é 


— Cobrar la mitad de los 20.000 millones de dó- , 
lares' que se harían pagar a Alemania en, 
concepto de reparaciones. 


— La posesión de Port Arthur, la mitad meri- 
dional de Sakalin, Mongolia exterior y las 
Kuriles, a Ñ 

— Derechos en China, Manchuria y Corea. 


Por su parte, Stalin rebajó de seis a tres 
meses el plazo que en Teherán había fijado para 
declarar la guerra al Japón después de la wic- 


- toria sobre Alemania. 


Todos ellos convinieron, además, calebrar elec- 
ciones libres en “los países que habian estado 
ocupados por Alemania. E : 


A primeros de 1945, los rusos llegaron a las 
fronteras de Alemania, donde encontraron una 
última «y desesperada resistencia; por aquella 
época actuó allí la F:ota aérea núm. 6, manda- 
da pcr Pfemgbeil, y compuesta por unos 1.500 
aviones, entre los que figuraban algunos “Bee- 
thoven” (“Ju-88” y “Fw-1g0” unidos) y bas- 
tantes “Me-262”, de reacción; esta Flota aérea, 
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sufriendo gran scasez de gasolina, se batió he- 
roicamente en la llamada Batalla aérea de Ber- 
lín. z 
Paralelamente a la penetración en las regio- 
nes orientales de Alemania, Jos rusos ocuparon 
la isla danesa de Bornhclm, conquistada ¡por los 
paracaidistas; en ella los alemanes tenían mon- 
“tado un «centro de investigaciones atómicas, tan 
interesante para los rusos que, después de la 
rendición de Alemania, tardaron en devolver la 
isla a Dinamarca, seguramente por estar trasla- 
dando las instalaciones experimentales a su país. 


El 2 de mayo entraron los ruscs en Berlín 
y el día 8 terminó la guerra en Europa. 


Los aviones más utilizados en esta campaña 


fueron: 


a) Por parte alemana: 
Cazas: “Me-109”, “Fw-190”. 
-Reconocimiento: “Hs-126”, “Fw-189” (bi- 
fuselado, con. poca velocidad de crucero, 


pero mucha en picado, eludiendo fácil- 
mente al perseguidor). 


Bombardeo: “Ju-87”, “Ju-88”, “He-111”. 
b) “Por parte italiana: 
Cazas: “CR-42”, “Machi-200”, “Dewoiti- 
ne-520” (fabricados en Toulouse). 
Bombarderos: “Savoia 81”. 


c) Por parte rusa (aviones nacionales) : 


Cazas: “Lagg 3”, “La-V”, “Yak-3”, 
“Yak-7”, “Yak-9”. 

Bombarderos diurnos: “P-2”, “IL-2 Stor- 
movik” 


«“TB-7 ”» : 


Aviones anglosajones: Aunque se dice que los 
mandados a Rusia ascendieron a 12.000, muy po- 
cos aparecieron en el frente, viéndose algunos “Ai 


“Bombarderos nocturnos: 
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racobras”, “Whirlind” y “Mitchell”; los más uti- 
lizados fueron los “Boston” nocturnos, aviones fá- 
cilmente incendiables. ' Los aparatos anglosajones 
era menos peligrosos volados por los rusos, que no * 


. supieron sacar todo el rendimiento de este ma- 
terial.- 


Para explorar las rutas de Wiansade y por 
escasez de hidros rusos, la vigilancia era mante- 
nida por “Catalinas”. 


Deducciones. 


El binomio carro-avión triunfó en Europa 
mientras se empleó contra Ejércitos inferiores 
y combatió cerca de su metrópcli. La guerra 
contra Rusia supuso todo lo contrario, al en- 
frentarlo con un superior potencial humano e 
industrial y alejarlo a combatir, nutriéndolo a 
través de líneas de abastecimiento excesivamen- 
te largas. 


La Aviación alemana se empleó, casi exclusi- 
vamente, con fines tácticos, apoyando de modo. 
incansable a las fuerzas de tierra, tanto en sus 
avances como en sus retiradas. Su acción se con- 
centró especia.mente en las grandes batallas ini- 
ciales de ataques a los aeródromos y en las de 
Sebastopol y Stalingrado; sin embargo, sus bom- 
bas fueron poco potentes ¡para impedir que la 
Flota enemiga evacuara la primera ciudad. 


Los alemanes apenas utilizaron la Aviación 
estratégica; durante 'su primera ofensiva, en 
1941, perdieron ccasiones' magníficas de haber 
cortado los trenes que replegaban, hacia los Ura- 
les,' al personal y maquinaria de las fábricas 
ucranianas, donde se producía el 60 por 100 del 
material de guerra ruso, 


¡La Aviación rusa también se dedicó, preferen- 
temente al apoyo táctico a las tropas terrestres, 
siendo la : primera en emplear loscohetes; una 
de sus misiones más eficaces fueron las incur- 
siones nocturnas contra las comunicaciones pró- 
ximas al frente. 


En 'a campaña de Finlandia los rusos emplea- 
ron mucho la Aviación estratégica; en cambio, 
no lo hicieron en la lucha que libraron contra! 
los alemanes, pues la Luftwaffe, al entregarse 
a las misiones tácticas, obligó a la Aviación rusa 
a hacer lo mismo para poderla contener. Y en 
los pocos bombardeos a gran distancia que lle- 
varon a cabo se perdieron varias veces, dado el 
poco entrenamiento de los navegantes rusos. 


En uno y otro bando, pues, la Aviación se de- 
dicó casi exclusivamente al opoyo directo.:a: la 
línea de contacto, siendo los aviones más repre- 
sentativos el “Ju-S7. Stuka”” y el '“IL-2 Stor- 
movik”. 
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La novena Exposición 
de la $. 


La S. B. A, C.—Society of British Air- 
craft Constructors—es el Cuerpo represen- 
tativo de la industria aeronáutica” inglesa. 
Creada en 1916, tiene dos categorias de 
miembros :' ordinarios y asociados. Los or- 
dinarios 'son las Principales Compañías 
, Constructoras de aviones y motores, y su 
número asciende hoy a 36; los asociados 
son fabricantes de accesorios y productos 
relacionados con la industria aeronáutica, y 
su número se eleva en la actualidad a cer- 


ca de 500. 


La primera exhibición en vuelo -organi- 
zada por la Sociedad tuvo. lugar en Hen- 
don, en 1932, y desde entonces se sucedié- 
ron anualmente hasta 1937. La' guerra in- 
terrumpió la celebración anual de tal acon- 
tecimiénto, y la priméra reunión de la post- 
guerra sé “celebró en 1946 en Radlett. Su 
éxito fué considerable, y demostró a la 


. importante centro de 
«náutica, 
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de Material Aeronáutico 


Por el Comandante RÁFAEL CALLEJA 


S. B. A. C. la necésidad de continuar eféc- 
tuándolas anualmente, y, en consecuencia, 
en 1947 se célebró también en Radlett.. 
Esté año sé há elegido como campo para 
la exhibición el Aeródromo de 'Farnbo- 
rough, cedido: por el Ministerio de Abas- 
tecimiéntos por reunir, al parecer, mejorés 
condiciones y estar mejor comunicado con 
Londres. 


ErL R. A, E. FARNBOROUGH. 


El Royal Aircraft Establishment en 
Farnborough, Hampshire, es un organismo 
dependiente del Ministry .of Supply (1), 
qué fué én su origen una fábrica de avio- 
nes propiédad del Estado, siendo hoy un 
investigación | aero- 


(1) Ministerio de. Abastecim:entos, 
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El R. A. E. ocupa una posición intermeé- 
_dia éntre la industria aeronáutica y las 
Fuérzas armadas, y trabaja en intima co- 
_laboración con ambas; éstando en magní- 


ficá situación para actuar de intermedia-* 


rio éntre las necesidades dé unas y las po- 
sibilidades de las otras, con lo que se logra 
una mayor eficacia y rendimiénto y se evi- 


tan peticionés imposibles de realizar o se . 


impidén soluciones inadécuadas pára su em- 
pleo bélico, 


Las actividades a R. A. E. pueden agru- 
' parsé en tres categorías principales :* 


1% Actuar como éntidad asesora de la 
industria aeronáutica y las Fuerzas arma- 
das én los problemas que se plantean en 
el proyecto y ejecución de aviones y mo- 
tores de aviación, —' 

2.2 Proyectar equipos tales como io: 
tos automáticos, instrumentos. dé navega- 
ción y fotográficos, 
dar”, equipo eléctrico, visorés de bombar- 
deo, colimádores para tiro, etc. - : 

3.2 Coordinar y dirigir los'proyéctos de 
' desarrollo de proyectiles dirigidos y arma- 
mento de avión, dependiendo de él: 

a) El Departamento de propulsión 
por cohéte (WESCOTT). 
b) La Unidad de Bálística (bombas 


de aviación: (OXFORDNESS).. 


c) El Departamento de Armas Di- 
rigidas (ABERPORTAH). 

d) Unidad de Desarrollo de Torpe- 
dos (GOSPORT). 


. Realiza además, én intimo contacto con 
el Consejo de Investigación Aeronáutica y 





a 


Ds 
fas, 


equipos radio y “ra-' 
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el Laboratorio Nácional de- Física, trabajos 
de investigación aerodinámica, abarcando 
sus estudios él triple aspécto: de estudios. 
teóricos, experimentación en laboratorio y 
pruebas en vuélo. 


Cuenta con un túnel aerodinámico para 
velocidades de 1.000 kms/h., en el que se 
estudián las características de los nuevos 
avionés cOn maquetas dé hasta tres metros 
de envergadura, comprobándosé además las 
conclusiones obtenidas en el laboratorio, 
siempre que ésto es posiblé, mediante los 
vuelos de prueba que se llevan a cabo por 
pilotos escogidos dé la RAF o de la Avia- 
ción "Naval. 


En el R. A. E. se. ha trabajado con exce- 


“lentes resultados én sistemas de despégue, 


ayudado por cohete, catapultas eléctricas y 
sistemas dé frenado én cubierta de por- 
táviones. Estos experimentos se llévan a 
cabo no solamente en el aéródromo de 
Farnborough, sino a.'bordo dé los por- 
taviones de la Marina Réal por personal 
de R, A. E. j 


Támbién se han verificado infinidad de 
experiencias conducéntes a obténer la má- 
xima-rapidéz y eficiencia” en las Opéracio- 
nes de desémbarco aéreo. Los problémas 
técnicos: inherentes al rémolque de” planéa- 
dorés, lanzamiento. de grandes pesos con 
paracaidas (“jéeps”, cañones, etc.), fueron 
résueltos en este organismo. 


La ExPOosIcióN. 


" Fué inaugurada la exhibición “con un dis- 


“curso de sir Roy Dobsson, presidente de 


la entidad organizadora (y director geren- 





El bimetor a reacción “SRA/1”.. 
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“EL D.H. “Vampire”. a 


te de la Casa Avro), quien, entre otras co- 


sas, dijo:: “Este “conjunto de ¡«avionés y mi0- 
tores.de aviación es muestra del progreso 
alcanzado por nuéstra industria én el pro- 
yecto, desarrollo y producción del. motor 
turborreactor. Mostramos hoy una serie 
de aviones, no solamente militares, 
también civiles, dotados dé turborreactorés 
y turbinas a hélice, -y aseguramos que nin- 
gún otro país puede hoy exhibir tanta va- 
riedad de tan ultramodernas máquinas vo- 
ladoras.” - 


Tras. dar la biénvénida a 16 huéspedes 
de la.S. B. A. C. (entre los qué figuraban 
representantes de 69 países), se declaró 
abiérta la exhibición. 


Esta constó de tres partes distintas: 


1% Demostración en vuelo de parte de * 


los aviones que sé éxhibieron para su exa- 
men en tierra. . 


22 EsHibición estática de avionés, 


3,2  “Stánds” dé las diversas Casas, que 


a su véz podian dividirse en: * 


S 


sino - 
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a) - De Casas constructoras de aviones. 
b) Idém id. de motores. 


c)' Idém id: de ayudas a la navegación 
aerea, 

d) Idem id. instruméntos de a bordo. 

e) Idem íd. accesorios de aviones. 

f) Idem id. accesorios de motores. 

g) Idem id. aleaciones . especiales. 


h) Idem id. material diverso. 


Es imposible dar.ni siquiera una idea én- 
la extensión dé un artículo de la importan- 
cia y variedad de los productos expuestos, 


sobre todo por parte de las industrias sub- 


sidiarias dé aviación; bastante, pues, es de- 
cir qué en los 163 “stands” a ellos dedica- 
dos podían examinarse toda la gama de re- 
puestos, accesorios, herramientas y equipos 
de todas clases necesarios para servir a las 
Casas principales, que, a su vez, y aparte 
de los aviones que presentaban, "como ya 
hemos dicho, en tierra y en vuelo, también 
disponían de “stands” , en los que podían 
examinarsé maquetas de aviones, cortes de 
motorés de explosión y reacción, etc. Es- 
tas Casas principales ocupaban 24 “stands” 
de mayor tamaño que los «anteriorés, 


LA EXHIBICIÓN EN VUELO. 


Durante" la tarde de los día 7, 8 y 9. dé 
septiembre, en los que el recinto de Farn- 
borough estaba reservado para los invita- 
dos oficialménte por la S. B. A, C., tuvo 
lugár la exhibición “en vuélo de parte del 
material expuesto. 


El primer día, el tiempo no contribuyó 
al lucimiénto de los pilotos: la llovizna y 


“un técho de nubés a 300-400 metros resta-= 


ron brillantez a los vuelos. 


La parte más espectacular de la exhi- 
bición corrió indudableménte a cargo de los 
avionés de réacción, tanto militares como 


«civiles, y especialmente de los primeros. 


El programa fué inaugurado con el vué- 
lo de seis avionés de diferentes tipos y mar- 


cas, QUe aparecieron en. columna; fueron 
los siguiéntes: 
— Handley Page “Hasting”, cuatrimo- 


motor de transporte «militar. 
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— Avro “Lincoln”, 
bombardeo nocturno. 

— Vickers “Valetta”, versión de trans- 
porté militar del bimotor “Viking”, 
construido pára las lineas aéreas 
británicas por la misma Casa. 

— Handléy Page “Marathon”, cuatri- 
motor de poca potencia para líneas 
cortas, 

— De -Havilland “Dove”, bimotor de 
transporte civil, equivalente hoy en 
categoría al viejo D. H. “Dragón”. 

— Bristol “Freightér”, avión de trans- 

« porte de mercancias. 


Todos ellos dieron una pasada con los 
motores de un lado parados (los cuatrimo- 
tores, con dos; .los himotores, con uno), 


con las hélices en bándoléra, y en éstas” 


.condiciones viraron a uno y otro lado en 
vuelo horizontal y subiendo; en una se- 


gunda pasada pusieron én marcha los mo- 


tores, delanté de la tribuna del aApIEO y 
tras un viraje tomaron. tiérrá, 


A «continuación tuvo lugar la demostra- 
ción más ¿mpresionante del día, que corrió 
a cargo del hidroavión bimotor dé reacción 
“Saundérs Roe SRA/1”, A una 


se puso en invertido, y picando en esta for- 
ma recogió a 30 métros del suélo, dando 
una. pasada perfecta a esa altura, a lo lar- 
go de todo el cámpo, recogiendo también 
en invertido, y perdiéndose én las nubes, 
subiendo con un ángulo de más de 45 gra- 
dos. Inmediatamente después caló las nu- 
bes por él extremo opuesto del aeródromo, 
y dando una pasada a enorme velocidad, sé 
perdió de vista, haciendo “tonnéaux” alter- 
nativámente a uno y otro lado, marcando 
. perfectamente los tiémpos. Í 


La agilidad en el sentido del alabeo de 
este avión, de casi siete toneladas de peso, 
és extraordinaria, y no tiene nada que en- 
vidiar a la de los maniobreros aviones dé 
motor a pistón, incluídos los biplanos. Su 
radio, de viraje es, desde luego, bastante 
mayor que el de los más modernos avio- 
nes de caza “ortodoxos”; pero, sin embar- 
go, la rapidez -con que cambia .el sentido 
del viraje és éxtráordinaria. 


Este avión, de concepción evidéntemente 


originalísima,: fué proyectado para sér em- 


pleado por la RAF en el téatro de opera- 


cuatrimotor de 


vélocidad. 
impresionante, rascando el techo de nubes, . 
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cionés del SE. de Asia y Pacífico, donde 
era muy lénta, trabajosa y difícil la cons- 
trucción dé aeródromos, existiendo, en 
cambio, infinidad de ensenadas, rios y abri- 
gos marítimos, que, además de no necési- 
tar apenas trabajo de acondicionamiento: 
como bases aéreas, ténian la ventaja de ser 
prácticamente invulnerables a la acción de 
la Aviación enémiga. 


No parece probable que éste tipo vaya a. 
ser construido en serie, a pesar de sus apa- 
rentementé extraordinarias características, 
y actualmente és émpleádo tan sólo con fi- 
nes de experimentación. 

La exhibición de esté avión coincidió corn 
las del “hidro” cuatrimotor Short “Solent”, 
déscendiente directo del “Sunderland”, que 
tanto se empleó én la guérra como avión ' 
de reconocimiento de gran radio de acción. 
Dió su pasada con dos motores parados, a 
muy poca altura, y demostró sus buenas 
cualidades de vuelo, virando “así a un lado 
y a otro. 


A continuación tuvo lugar una demostra- 
ción conjunta de dos avionetas “Auster”. 








El Huwwker “P. 1040”, el más moderno de los 
aviones de caza presentados. 
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El avión experimental Viking “Nene”. 


militar la una y la:otra civil, que no re- 
vistió demasiado' interés. Lo mismo puéde 
decirse del vuelo del transporte militar de 


cuatro plazas Preswick “Pionner”, que pasó 
a continuación. 

El hélicóptéro Fairey “Girodine”, que se- 
guía en él programa, despegó, subiéndo 


verticalmente a todo motor hasta: «unos 20 
métros, y una véz a ésa altura inició una 
série de evoluciones, virajés, pasadas, tiro- 
nes, parádas en el aire contra el viénto, ét- 
cétéra. Esté aparato detenta «el “record” del 
mundo dé vélocidad pára helicópteros, con 
200 kms/h. Al aterrizar rodó aproximada- 
mente de 15 a 18 metros; tiene. caracterís- 
ticas intérésantes, -y al parecér,.dé momen- 
to únicas: ] , 


.— No lleva en primer lugar la pequeña 

hélice, que, normalmente situada en el ex- 
“trémo posterior de los .aparatos de. este 
tipo, contrarresta. el par producido por el 
giro del rotor horizontal, lográndose aquel 
efecto con una hélice. normal bipala de páso 
variable, montada en él extremo de la aleta 
estabilizadora derécha, que, además de 
compensar el par, áumenta la velocidad dél 
aparato. > l os - 

— Caso de mal funcionamiénto del mo- 
tor (Alvis Leonides), se puedé desémbra- 
gar del rotor (cuyas palas llevan siempre 
un ángulo de ataque qué provoca la áu- 
torrotación, excepto én el despegue) y em- 
plear toda' la potencia disponible én la hé- 


s 


lice tractora, con lo que el aparato funcio- 
na como autogiro en caso de necésidad, lo 
qué supone una considerablé elevación del 
coeficiente de seguridad. 


— Lleva dos timones de dirección como 
los de un aeroplano, estando intérconécta- 
dos los mandos de timonés con el paso de 
la hélice tractora. 


Inmediatamente “después voló el avión. 
.de éntrenamiento avanzado. Boulton Paul 
“Balliol 2” (motor “Merlin”),.que hizo una 
demostración de sus grandes cualidades 
maniobreras, Esté aparato fué exhibido el. 
año anterior en Radlett, pero con un mo- 
tor radiall Bristol “Mercury”, de mucha mt- 
nor potencia (605 cv.). 


A continuación despegó el avión éxperl- 
mental “A. W, 52”, fabricado por la Casa 
Armstrong Whitworth, A pesar dé que sus 
fabricantés lo incluyen entre los avionés de 
más dé 800 kms/h. y de asegurar que sube 
a más de 2.600 metros por minuto, su exhi- 
bición fué muy mediocré: el avión voló con 
sus motores muy reducidos y daba la sen- 
sación de: que su piloto lo manejaba con 
mucha recelo, virando casi al plato y re- 
cogiéndo después dé las pasadas a poca ve- 
locidad. con «excesiva suavidad, en tirones 
que terminaban muy por debajo del techo 
de nubés. : 

Es un avión experimenta, del qué se han 
construido: dos prototipos para éstudiar la 
fabricación dé un avión de línea: transatlán- 
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tico que montará séis'motores de reacción; 
sin embargo, parece sér que se piensa dés- 
arrollar del prototipo un avión de reduci- 
das dimensiones éxperimental caza-bombar- 
.dero. Su ligera carga alar (126 kilos por 


métro cuadrado) le permite tomar tierra 


a muy poca.velocidad. 


A continuación voló otro avión de rea-- 
ción también experimental, el Avro “Tu- 


* Cor VII”, de cuatro turborreactores Rolls- 


Royce “Nene”. Esté aparato fué presentado 
con solamente cuatro horas y treinta minu- 
tos de vuelo, y a pesar dé esto, eféctuó una 
brillante demostración de velocidad ascen- 
s:omal (naturalmente, debe tenerse en cuen- 
ta que, el avión iba totalménte vacio, como 
todos los de su clase que O MEOn) y ma- 
-ruobrabilidad. 


El bimotor de transporte civil Percival 
“Prince” y él cuatrimotor Handley Page 
“Hérmes IV”, el mayor avión dé la exhi- 


bición, con un peso én vuéglo de 37 tonela- . 


das, desfilaron séguidamente ante las tri- 
bunas seguidos del Airspéed “Ambassador”, 
avión bimotor de transporte civil de excé- 
lentes cáractéristicas, que eféctuó un des: 
"pegue imprésionante, subiendo de un tirón, 
tras.una cortísima carréra de despegue, has- 
ta las nubes, entre las que se perdió su- 
biéndo. * . : 

Tras una .breve intervención del “Sea- 
land”, bimotor anfibio de la Casa Short, dés- 
pegó el Glostér “Metéor”, dotado expéri- 
méntalmente de turborreactores Vickérs 
Beryl. La exhibición de éste ap3rato, que 


dió probablémente las pasadas más rápidas, 


“bles a énorme velocidad, 
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quedó muy deslucida por el tiempo, cada 
vez peor, a medida que avanzaba la tarde; 
el techo de nubés cada véz más bajo im- 


pidió el primer día, de vuélós, admirar la 


más impresionante caracteristica de éste 
avión: su extraordináriá velocidad dé 5u- 


bida. , 


En esta primera exhibición, sin embar- 
go, esté tipo de “Meteor” demostró buenas 
cualidades maniobrera3, sobre todo ei 
cuanto a mando de alerones. Los virajes a 
la vertical eran:bastante amplios cuando los- 
daba a gran velocidad; con motor réduci- 
do dió virajes algo más ceñidos. 


El De Havilland “Vampire MK5” hizo 
una espléndida exhibición dé sus magnífi-. 
cas “caracteristicas como ávión de caza- 
bombardeo. Tras varias pasadas inmejora- 
inició una rapidi- 
sima serie de virájes a uno y otro lado cón 
las puntas de los planos casi rozando el 
suelo, volando en invertido y empalmando 
“tonneau” tras “tonnéau” sin subir más dé 
100 métros. Este aparato da una sensáción 
de maniobrabilidad extraordinaria, que pue-. 
de compararse favorableménté con la de 


“los más ágiles aviones de motor á pistón. 


La magnífica visibilidad de la cabina y la 
suavidad de sus mandos permiten eféctuar 
toda clasé de maniobras cerca del suélo, a 
pesar de la enorme velocidad del avión, con 


“gran seguridad. Además, al ménos aparen- 


temente, tiéne muy poca inercia de mandos 
y responde rapidiSimamente a la acción so- 
bré los mismos, por lo que .resulta incom- 
parablé para ejercicios acrobáticos, así como 





El prototipo del Avrspeed “Ambassador”. 
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para su empleo, lo mismo como .avión de 
caza puro que como caza-bombardero. Esta 
grán agilidad del “MK5” se ha conseguido 
principalmente reduciendo su envergadura. 


La impresión géneral desde el punto de 
vista del piloto és que se trata. de un apa- 
rato extraordinariamente sencillo de volar 
y muy agradáble, pero exigiendo una gran 
rapidez de réflejos. La maniobra de ate- 
rrizaje és particularmente delicada, pues la 
toma ha dé hacerse con tranquilidad y sin 
entorpecimiéntos, debido a que .el tur- 
borréactor no. “agarra” con la rapidez y 
eficacia de la hélice y no permite corregir 
a tiempo pérdidas de velocidad, bién se pro- 
duzcan éstas por defectos en el planeo, o 
por la necesidad de virar o encabritar €l 
avión a consecuencia de algún imprevisto. 
No pueden hacérse las tomas én forma- 
ción, y en general, cualquier distracción en 
los momentos de planeo y toma dé tierra 
acarrea la .rotura del avión y puede tener 


incluso peores consecuéncias. Los aviones 


de réacción se vuelan normalmente con tra- 
je antigravédad, que funciona automática- 
ménte, comprimiendo mediante un sistema 


neumático abdomen y piernas del piloto, 


más o menos, ségún la mayor o menor ve- 
locidad y brusquedád con que se efectúe 
el viraje. 


Otro dato interesante én relación con la 


e mi A . 1 
actuación de éstos aviones (y en general 


cualquier caza dé reacción) én misiones de 
apoyo a tierra o caza-bombardéro, es el 
hecho dé que, debido a ir la carga militar 
(bombas o cohetés) colgada bajo los planos, 
altera las caráctéristicas aerodinámicas -del 
avión, con lo que la resistencia aerodinámi- 
Ca para uná altura de vuélo y número Mach 
dados adquiére valores peligrosos a veloci- 
dades mucho menores dé aquellas que co- 
rrésponden con el avión “limpio” aerodi- 
námicamente, lo que produciría, pasan- 
do de ciertos limites, el arrancamiento dé 
bombas y cohetés con sus soportes, o si 
éstos son suficientemente resistentes, la 
destrucción del ala. La perturbación pro- 
ducida obliga a llevar el motor reducido, a 
pesar dé sobrarlé potencia para volar con 
cargas mucho mayores a las máximas que 
se le colocan, porque al implicar mayor vo- 
lumen y, por tanto, mayor resistencia, re- 
pércuten desfavorablemente en el rendi- 
miento del avión. 


“las exigencias de la misión, 
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Aunque sé están estudiando procedimien- 
tos para obviar dicho inconvenienté, no pa- 
réce que tenga excesiva importancia, ya que 
para las misiones de apoyo en tiérra las ve- 
locidadés que pueden alcanzarse dentro de 
ur margen de seguridad son sobradas para 
y además, en 
caso de necesidad, soltando la carga mili- 
tar, el avión recobra instantáneamenté Su 
“limpieza” aerodinámica y, por tanto, sus 
máximas cualidades combativas. 


Parece sér también que sé “requiéren cua- 
lidadés fisicas excepcionales 'para volar en 
los modernos aviones de caza de réacción, 
como se desprende de una convocatoria apa- 
recida en los periódicos de Londres a mé- 
diados del pasado mes, en la que la RAF 
anunciaba un curso para pilotos y aviones 





El Vickers “Valetta”, transporte militar. 
' 


de esta clase, siendo los límites dé eúad de 
diecisiete a veinticuatro años, pudiendo am- 
pliarse hasta veintiséis únicamente para pl- 
lotos con gran expériencia de guerra. 


El Hawker “P-1040”, qué voló a conti- 
nuzción, es el más moderno de los aviones 
a reacción que ha sido revelado de los que 
componen la “lista.sécreta” inglesa, Démos- 
tró támbién excelentes cualidades acrobáti- 
cas y maniobreras y gran velocidad, 


-Como la exhibición de los aviones civiles 
fúé casi exactamente la misma todos los 
días, se incluye aquí el comentario a la exhi- 
bición de los aviones dé caza de reacción en 
los.dias siguiéntés para no incurrir en répe- 
ticiones. 


El segundo y tercer día de vuélo (8 y 9 
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de septiembre) un tiempo espléndido per- 
mitió a los aviones a reacción exhibiciones 
.aún más imprésionantes que las del primer 
día, pués si bien en éste lá gran habilidad 


de los pilotos y las excelentes cualidades de: 


los aviones dieron un resultado intéresanti- 
simo y espectacular, fueron vuélos qué, 
aunque a mucha más velocidad, diferian 
poca cosa de los que normalménte puéden 
verse én exhibiciones de esta indole. 


Lo que .reálmenté destacó e impresionó 
“por igual a todos los que por primera vez 


veían volar aviones de réacción con buen. 


tiempo, fué sobre todo su indescriptible ve- 
locidad de subida, así como las pasadas a 











El avión de escuela de caza “Spitfire Tramer”. 


velocidades de más de 1.000 kilómetros por 
hora y los picados violéntisimos. 

Lá actuación del Gloster “Meteor” én ese 
sentido fué la más impresionante: tras un 
despegue normal (porque parecé sér que a 
los avionés de reacción no puede dárseles- 
el tirón de salida, por la misma razón qué 


se dió para explicar las dificultades que pre- . 
_sentan para tomar tierra), el aparato: dés- * 


apareció, subiéndo vertiginosaménté; dió 
luego una primera pásada, eñ la que, además 
de las estélas de' condensación saliendo de 
las puntas de los planos, llevaba delante del 
borde de ataque y morro del avión una a 
modo de «burbuja gigantesca de aire com- 
primido, perfectamente apreciable a simple 
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vista, efecto de lá enorme velocidad alcan- 
zada por el avión. El tirón a la vertical qué 


“siguió a la pasada lo terminó de medio 
-“looping”, medio 


“tonneau”, a unos 3.000 


métros de- altura. 

En las pasádas siguiéntes el avión des- 
aparecía én un cielo sin: nubes, subiendo a 
unos 80 grados, para volvér a aparecér a ve- 


. locidad impresionante a ras del suelo, repi-" 


tiendo -una y otrá vez los tirones, en los 
qué sé perdía casi instantáneamente de 
vista, : Ñ 

Otro: tanto puede decirse del “Vampire 
MK-5” y del “P-1040”, pues si bien el 'pri- 
mero sube algo menos que él “Meteor”, la 


diferencia a tales velocidides era imposible 


de apreciar a simple vista. 


Esto es, sobre todo desde él punto de 
vista de su utilización en misiones de. defén- 
sa, la cualidad realmente sobresaliénte, la 
verdadera novedad para los no familiariza- 
dos. con el material de reacción: el saltar 
dé los 1.600 metros de subida por minuto 


(Hawker “Fury”), dé los mejorés aviones 


de motor a pistón, a los 2.300 metros del 
Gloster “Meteor”, por ejemplo. Otra im-. 
portanté ventaja dé estos aviones sobre los - 
de motor a pistón, en misionés dé esta ín- 
dole, es la que se deriva de la sencillez dé 
su sistema dé lubricación, consecuéncia de 
que .no existén partes que funcionen por 
deslizamiento, pistón sobre él cilindro, y ' 
tienén muy pocos rodamiéntos. No: siendo, 
por tanto, nécesario Calentar el motor para 
despegar. 


Tocó el turno tacto seguido al avión de 
transporte: civil experimental “Viking”, do- 
tado dé dos turborréactores Rolls-Royce . 
“Nene”. Esté prototipo és el mismo que ba- 
tió el “record” de velocidad en el récorrido 


_ Londrés-Paris y PRESO para aviones dé 


línéa. 


eS 


A continuación voló el anfibio de la Casa 


Vickers Supermarine “Seagull”, que lléva 


un dispositivo de hipérsustentación que le 
permite volar a 90 klómetros por hora; pre- 
sentado también por la Vickers el “Vis- 
count”, cuatrimotor con turbinas. a hélice 
Rolls-Royce “Dart”, demostró' sus éxcelen- 


tés características y el excépcionalmente 


reducido diámetro de sus motores, al mis- 
mo tiempo qué el avión de escuéla 'Ávro. 
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“Athena MK-1”, con turbina a hélice “A. S. 


Mamba”, hizo una exhibición acrobática es- 


timable. 


El Avro “Lancastrian”, 
con hélice Rolls-Royce “Merlin” y dos tur- 
borreactores Rolls-Royce “Avon”, cuyas 
características y détalles sé mantienen ri- 


gurosamentée secretos, efectuó varias pasa- * 


“das, con las hélices de los “Merlin” en ban- 


dolera, funcionando sólo los turborreacto- 


res; simultánéamente voló un Avro “Lin- 


coln”, acondicionado para banco dé prueba 
turbina a hélice Napier - 


volante de la 


"Najad”. 


Tocó él turno después a varias avionetas 


ligeras; la Chrislea “Superace”, y las vér- 
siones civil: y militar de la ávioneta Auster, 
la “Avis” (civil), y la Auster “A2/45” (mi- 
litar), así como la avionéta de escuela ele- 


mental De Havilland “Chipmunk”” y Fairéy. 


“Primer”, muy modernas y bien consegui- 
das desde él punto dé vista de enseñanza 
élemental, sencillas y robustas de construc- 
ción, cabinas con excelente visibilidad y ex- 
celéentés: caracteristicas de vuelo. a 


Termináron los vuelos cada día con la ex- 
hibición del avión de tránsformación Perci- 
val “Prentice”, versión militar del “Proc- 
tor”, seguido de once aparatos que se énu- 
meran a continuación y “que :pasaron uno 
tras otro por délanteé de la tribuna, tomando 
tierra tras uná pasada; 


Armstrong Whlbrorih “A. W. 52” (Ala lá: 
be, con mótores Rolls-Royce “Derwent”). 

Avro “Athena MK-2”. 

B. P. “Balliol MK-1”. 

Short “Sturgeon”. 

Bristol “Brigand”. 

Blackburn “S. 28/4”. 

Fairey “Firefly”, escuela. 

Vickers “Spitfire”, escuela, 

Hawker “Fury”. 

D. H. Sea “Hornet”. > 

G “Meteor IV” (motores Rolls-Royce “Der- 
went”. 


MorTokREs. 


. Aunque no se han revelado tipos diferén- 


tes de los presentados én años «anteriores, ' 


se obsérvan progresos considerables en la 
puesta a punto de los más importantes. Los 


De Havilland “Goblin” y “Ghost” y los: 


con dos motores' 
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Rolls- -Royce “ Derwent" 
palmente. 


y “Nene”, princi- 


El único motor a turbina. nuevo, el Avon, 
fabricado por Rolls, fué exhibido en vuelo: 
montado en un “Lancastrian”. Sus caracte- 
risticas son, por él momento, secretas. 


En el “stand” de la Casa Havilland se 
exhibió un motor “Goblin” que ha funciona- 
do recienteménte quinientás horas sin sus- 
tituirle. ningún órgano fundainental y sin 


- más paradas que las. necesarias para las. 


imprescindibles: opéraciones. de éntreténi- 


“miénto. 


Se trata de un motor de fabricación com- 
pletamente de série De H. Goblin, qué ha 
estado funcionando duránte veintiocho días. 
sin: interrupción en las más sevéras y. va- 
riables condiciones posiblés. 


La Casa asegura sér el expérimento más 


* severo jamás intentado con cualquier tipo 


de motor de pistón o reacción. 


Lg pruebá comprendió constantes repe- 
ticiones dé los esfuerzos a que normalmente 
sé somete un motor de reacción montado 
en un avión de caza; es decir, poténcia má- 
xima al despegue, potencia correspondiente. 
a la velocidad dé subida.dée combate y ade- 
más cinco minutos a todo motor, corres- 
pondientes a un combate figurado. Duran- 
té siete semanas (8 de julio a 27 de agosto 
de 1948), que corresponden a doce vuélos de 


guerra diarios, con diez minutos de inter- 


válo y representando'ocho veces la vuelta 
al mundo a velocidad de avión de reacción, 
apenas recibió el motor cuidado alguno. Los: 
quemadores de gasolina se cambiaron a las 
trescientas tres horás como medida de pré- 
caución, debido a' que los pequeños filtros” 
que llevan corrían el riesgo de obturarsé 
tras el paso de 136.000 galonés (600.000 li- 
tros aproximadamenté) de parafina qué ha- 
bía consumido el motor en esé tiempo. 
Además, un pequeño engránaje auxiliar, que 
no afectaba al funcionamiento del motor, 


" fué sustituido a las trescientas ocho horas. 


Estas dos opéracionés de entretenimiento, 
que únicamente exigieron 13,2 hombres/ 
hora, fueron las únicás atenciones dedica- 
dás al motor durante la totalidad de la 
pruéba, equivalente a 400 servicios de caza 
con combate y más de quinientas horas de 
funcionamiénto, “ 
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La prueba ordenada por el Ministerio de 


Abastecimientos para cadá vuélo ficticio sé - 


S 


compuso. de: ) 
11) Puesta en máarcha y funcio- * 
“namiento al “ralenti”...... 
2) Rodaje'a 5.000 vueltas, com- 
prendiendo tres acelera. 
y ciones de 3.000 a -7.000 , 


1,5 minutos 


VUEBÍLAS coonccccnnonorcnaozornnono 5 dá 
3) Potencia máxima de des pe- 
gue, 10.200 vueltas ........ 15 » 
4) Potencia correspondiente a 
subida a velocidad de com- 
bate (9700 vueltas) ...... 5 ds 
5) Idem íd, a velocidad máxi- : 
ma da crucero. (8.700 vuel. 
AS) ios 35 a 
6) Idem íd. de combate (10.200  : 
Vueltas) ...0.oooorononocinccninnns 5 úl 
“:7y Descenso (7.000 vueltas)... 7 La 
3). Rodaje (repetición de 2) 5 ll 
:9) Descanso de diez minutos... 10 La 
Vs 1717 1h. 15 min. 


Hay que tener adémás en cuenta que las 
«condiciones de témpératura son siempre 
mucho más desfavorables én el banco de 
“pruebas qué en la atmósfera de mayor al- 
tura y con él airé más frio. * 


No se calentó previamente el motor en 
ninguno de los “vuelos”. 


El “Goblin” eféctuó 462 arranques, 2.772- 


acéléeraciones rápidas y un total de cincuén- 
ta horas funcionando a la máxima potencia. 
El consumo de aceite fué de 56 galones (254 
litros). Como és sabido, el “Goblin” es el 
motor del “Vampiré”, y con este motor 
efectuó recientemente la travesía del At- 


lántico una escuadrilla de seis .aviones de - 


este tipo. 

El “Goblin” se “exhibía despiezado para 
que se éxaminase el estado de sus órganos 
principales. Sin profundizar en detalles téc- 
nicos, para -los que, por otra: parte, no me 
considero suficientemente preparado, doy a 
continuación una breve impresión del re- 


sultado del examén de las piezas princi-. 


pales: 


El robusto comprésor centrífugo estaba 
£n perfecto estado, sin observarse a simple 
vista alteración ni desperfecto alguno. Las 
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cámaras de combustión también parécian 
habér soportado perfectamente la pruebá. 
La única pieza en la que se obsérvaba. cla- 


'ramenté los efectos de la enorme tempéra- 


tura y del ésfuérzo a que había sido some- 
tido todo el motor éra la turbina, cuyas 
aletas estaban defórmadas, presentando €l 
extremo libre curvado en sentido contrario 
al del giro del ejé u ondulado irregular- 


- mente, observándose un depósito de carbo- 


nilla más compacto en las proximidades del 
eje de giro dél disco, decreciendo su espe- 
sor, como es lógico, hacia afuera. 

Entré las muchas ventajas que desde el 
punto de vista militar tiené el motor de 
reacción sobre el dé pistón, pueden indicar- 
se las siguientes: 

— El tiempo necésario para él proyecto, 
desarrollo y puesta a punto -dé los motores 
de reacción es aproximadamente la cuarta 
parte del requerido para análogas, opéra- 
ciones en un motor de explosión. 

— Su instalación permite «colocar la ca- 
bina de pilotaje en una posición éxtrema En 


"él morro, con el consiguiente incremento de 


la visibilidad, siendo innecesarios muchos de 
los instrumentos pára vigilar la marcha del 
motor, quédando, por tanto, la atención del 
piloto más libré para dedicarla al cumpli- 
miento de su misión. : 

— La sencillez dé su sistéma del lubri- 
cación pérmite despegar 'cási instantánta- 
mente, sin nécesidad del previo calénta- 
miento del motor. 

— El motor de reacción no tiene prácti- 
caménte límite de velocidad; por el contra- 


“rio, funciona mejor cuanto mayor' es la ve- 


locidad del avión y cuanto mayor es la áltu- 
ra de vuelo. : 
— Debido a la suavidad de su funciona- 





“Nene”, de 2.700 


El turborreactor Rolls-Royce 
, kilos de empuje. 
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miento y a la ausencia dé vibraciones, no 
réquieren bancadas complicadas, y en con- 
secuencia la fijación del motor.a la: célula 
es sencillisimo, lo que permite el:cambio del 
motor en mucho ménos tiempo (incluso con 
la solución modérna del “power-egg”, con 
lo cual los motores de explosión se presen- 


- tan carenados y preparados para ser suje- 


y 


“nos (“Meteor”). 


«sólo puédé llevarsé combustible en los pla-. 


s 


tos a la bancada y conectadas sus canali- 
zaciones de:gasolina y ácéite y conduccio- 
nes éléctricas con la máxima simplicidad). 

“Y para terminar, como desventajas que 
hoy. tienen estos motorés con rélación a los 
de explosión, indicamos a continuación los 
dos principales : 


, 


*— El enorme gásto de combustible de 
éstos" motores hace particularmente dificil 
la- solución del problema dé conseguir una 


" autonomía aceptable. En el caso de los mo- 


nomotores, porque lla casistotalidad del fu- 
selajé está ocupada por el motor, pudien- 
do en los bimotores ocurrir dos casos: que 
llevén los dos'*motores dentro del fusélaje 
(“S. R./A1”) o que los llevén en los pla- 
En ambos, él gasto de 
combustible es enorme, y particularmente 
difícil de résolver en él primer caso, pues 


nos O en depósitos 'suplémentarios, y en pé- 
queña cantidad en depósitos en el fuselaje; 
en el-caso' del “Meteor” se aprovecha el 
fuselaje y plános; llevando también depó- 
sitos lanzables. Un ingenioso intento de 


resolver el problema én los aviones moño-. 


motores «es la adopción en el “Hawker 
““P-1040” de una tobera de salida de gasés 


que se bifurca en dos,*con lo qué queda en-* 


tre ambas ramificaciones espacio aprové- 
chable para instalar depósitos de combus- 
tible, 

— El otro inconveniente a que se hace 
réferencia én otra parte del artículo es el 
del mal funcionamiento del motor a poca ve- 
locidad (en despegue. y toma de tierra), de- 


-"bido a que él chorro de gases no actúa con 


la suficiénte rapidez e intensidad en esos 
montentos particularmente importantes. . 


s 


«CONSIDERACIONES FINALES. 


Al rélacionar lo qué se ha podido €xa- 
minar en Farnborough con los dátos qué se 
conocen en España sobre las tendencias que 
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en cuanto a' material de vuélo militar están 


- en boga én la Fuérza Aérea inglesa, se de- 


ducen las conclusiones siguieñtes : 

— El avión de motor a pistón de caza 
ha desaparecido totalmente como arma mo= 
derna de combate. 

— En el momento dejad lás limitacio- 
nes de velocidad en los aviones son consé- 
cuencia de retraso'en la técnica aerodiná- 
mica, contándose hoy con motores que, ins- 
talados en éstructuras aerodinámicas adé- * 
cuadas, funcionarán perfectamenté a velo- 
cidades supersónicas, o dicho más clara- 
mente: con la aparición y perféccionamien- 
to dél motor a reacción, los proyectistas de. 
aviones han quedado muy retrasados con 
respécto a los proyectistas de motores, 

— El avión de bombardeo ligero y me- 
dio ha cedido su puésto a la fórmula caza- 


" bombardeo, doblemente lógica por eficaz y 


por económica, al permitir utilizar amplia- 

mente a los aviones de caza (el matérial 

que en tiempo de guerra más .rápidamente 

queda désplazado como.caza púro por los. 
progresos técnicos dé uno y otro bando) en 

misiones de apoyo que exigen las mismas * 
caracteristicas de vuélo, pero siémpre en. 

menor grado. 

— El mayor problema (Ebn excepción del. Es 
aérodinámico a que ya hemos hecho réfe- 
réncia) «con que se enfrentan los proyec-- 
tistas dé aviones de caza a reacción es el de 
lograr autonomías aceptables, difíciles de- 


obtener por su elévado consumo de combus- 


tible. El : avión intercéptador no necésita 
una autonomía demasiado grande, péro: 
para misiones de escolta es cualidag “sine: 
quia non”. Las soluciones provisionales del 
problema hoy implican cazas parásitos, ca- 
zas rémolcados, aprovisionamiento eri vue-- 
lo, etc. 

— En el caso de los aviones de bombar- 
deo, el, problema dé lá autonomía perma- 
necé en pié, siéndo las autonomías de los. 
actuales aviones norteamericanos de ésta. 
clase muy reducidas (el ““B-48”, 1.200 kiló- 
métros de :rádio le acción). Los inglesés. 
están trabajando en avionés de bombardeo: 
de reacción, pero no se sabe aún si montarán 
o" turbinas a hélices.. 
qué en material de: 
motores de reacción,. 
cabéza del resto“del. 


— Paréce evidénte 
caza, y sobre todo en 
los ingleses van a la 
mundo. 
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Croquis de situación del actual Aeropuerto le- 
Bata y de los posibles emplazamientos. 
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Aeropuerto 
de Guinea 


Por A. VIZCAINO y R. TATAY 
a Ingenieros Aeronáuticos. 


Primera vulgarización de los. porqués de su emplazamiento 
y sistema de construcción 


Y 


La necesidad «política de un aeropuerto en | 
Guinea es evidente. Su necesidad comercial lo 


es asimismo, como saben todos los que. inter- 
vienen en el no pequeño volumen de producción 
colonial.. Si a esto se añade que con una rápida 
evacuación de enfermos al clima peninsular se 
salvarían muchas vidas, la razón sentimental .se 
sobrepone a las otras y justifica por si sola la 
decisión de construir un aeropuerto para «nlace 
regular con la Metrópoli. 


En principio somos libres de escogér empla- 
zamiento y sistema; pero a medida que 'avanza- 
mós en la selección vemos que ambos mos vie- 
nen impuestos, y se llega a ellos por una deduc- 


ción absolutamente lógica, y tan inexorable, que - 
"nos produce la misma scrpresa—y la misma. 


vaga irritación—que debieron producirle a Xan- 


tipo los pesados razonamientos. desu abruma-' 


dor maestro. Veamos. 
Inútil pensar en situar. nuestro aeropuerto en 


r 


-hruma, 
igualmente cubierto, a menos de 150 kilómetros 


Amnobón, Cons o los Elobeyes. Basta mirar 
el mapa. No quedá, pues, más remedio que ir- 
nos a Fernando Poo (la isla para los colonia-: 


les) o a la Guinea Continental (el continente 


idem íd.). 


La isla de Fernando Poo es un embudo al 
revés, con un pico de 3.000 matros cubierto de 
y el monte Camerun, aún más alto e 


de distancia. Como se ve, es el sitic idzal para 
no volar sin visibilidad, y aunque la capitalidad . 
de la colonia pudiera dar cierto derecho a recla- 
mar el aeropuerto, su altimetría es totalmente 
prohtbitiva. 


Nos vemos, pues, “obligados inexorablemente 
a situar nuestro aeropuerto en el continente (se 
entiende, naturalmente, un a=ropuerto intercon- 
tinental o, por lc: menos, internacional, con pista 
de V. S. V.). Pero nos encontramos con que' 
también la Meteorología «sale por sus fueros y 
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nos lanza hacia la costa. En efecto, toda el in- 
terior está cubierto de un bosque más o menos 
virgen, pero siempre espeso, frondoso e imupe- 
netrable, que presenta una superficie de evapo- 
ración tan extensa como «es necesaria para evá- 
porar todo el agua que cae (¡y cae mucha!) du- 
rante los períodos de lluvia. Consecuencia de esto 
es una neblina, bruma o calima; como se la quie- 


tamaño de grano en “n. 





Arcentaje que pasa 
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: Fig. 091 


ra llamar, que hace desaparecer, no ya un aero- 
puerto, sino una ciudad a los pocos minutos de 
salir el sol (sol «que, por otra parte, no se ve en 
estas latitudes, como la gente cree). En cambio, 
en la costa, barrida siempre por la brisa del SO. 
que viene del mar, donde la evaporación es (pa- 
É radoja aparente) mucho mencr, nos encontra- 
" mos con una zona de 3.000 metros permanente- 
mente despejada. Luego es necesario. ubicar 
nuestro aeropuerto en dicha zona, y además cer- 
«ca de la capital, que, como casi todo el mundo 
sabe, es Bata y está en lá costa. 


El bosque avanza y viene a terminar donde 
comienzan los peces; ¡pero hay las llámadas zo- 
"nas: “de pradera”, formadas por una arena de 
duna tan lavada, que sobre ella no pueden vivir 

más que “algunas hierbas 'raquíticas (raquíticas 
desde el punto de vista de la vegetación tropi- 


.cal). Estas praderas son consecuencia del arras-" 


tre de los ríos, a los que la contracorriente del 
Golfo hace desembocar en dirección Norte, for- 
mando extensas barras permanentes, con una 
altura de O a 2 .metros sabre el nivel del mar. 


Si situamos nuestro aeropuerto. en zona: de 
bosque, tenemos que proceder, evidentemente, 
al desboscado; pero, dada la cantidad! y la ca- 
tidad de los árbdles, es preciso destoconar, o 
sea, arrancar los tocones con un diámetro de 


db. 


y 
e , 


más de dos metros por otros tantos de profun- 
didad. Caso contra1io, les tocones se pudren en 
un plazo variable entre algunos meses y bastan- 
tes años, según la clase de madera (a su con- 
sunción ayuda también el comején), y producen 
hundimientos en las pistas, peligrosísimos y de 
todo punto inadmisibles. (En enero de 1947 se 
hundió la pista SE.-NO. del aeródromo de San- 
ta Isabel, produciéndose espontáneamente un 
hoyo de 3 metros de diámetro por 2,60 de pro- 
fundidad media, en el tugar donde se quedó en- 
terrado el tocón de una ceiba inmensa al ha- 
cer el campo. 


Naturalmente, el. coste del destoconado es 


enorme, sobre todo si se tiene en cuenta que es ' 


«una labor que pudiéramos llamar de “artesa- 
nía”, ya que no hay máquina que lo haga y la 
mano de obra es escasa, cara y mala. ¿Por qué 
“se dirá “trabajar como un negro” a trabajar 
mucho ? Para quien ha utilizado negros, tal locu- 
ción es incomprensible. . 


" Nos vemos, pues, empujados a la pradera. 


Hay dos cerca de Bata que pueden servit para 
el objeto: las praderas del Bkuko (entre el rio 
Ekuko y el mar), al sur de Bata, y la barra del 
Utonde (idem Utcnde íd.), al norte. de Bata. 


Pero... (ya está el “pero”; cada “pero” es 
una gota de amargura en la miel de nuestro 0p- 
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o 
timismo), las praderas del Ekuko son de más 
costoso drenaje, con la tierra de- préstamos a 
más de 4.000 metros y con la necesidad inelu- 
dible de un puente scibre el río Ekulko, de go 
metros de ancho, con.márgenes fangosas; y en 
cambio, en la barra del río Utonde la tierra de 
préstamos es inmediata, «el drenaje, mínimo y 
fácil, y el camino trasta Bata, ya hecho. Y como 
si la Naturaleza qiisiera remachar más el clavo 
de su lógica, nos colejica la miel sobre las' hojue- 
las y nos da cinco kilómetros de península .en 


A 
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la dirección N.-S. (la de los vientos dominan- 
tes, y por tanto, la de pista principal), ideales 
para colocar balizamientos, indicadores de en- 
.trada, etc, 


Vemos, pues, que necesaria e inexorablemen- 
te el empla zamiento del aeropuerto nos viene im- 
puesto. 


Veamos ahora los elementos" de que dispone- 
-mos y tratemos de seleccionar su sistema .dé 
construcción. 


En primer lugar nos encontramos con la aré 
na, que constituye la base de cimentación, cuya 
distribución granulométrica está representada 
par la curva M de la figura 1.1. Como se ve, en 


“su constitución es casi homogénea, con un gra- * 


no de diámetro medic, de 


0,35 milímetros. 


aproximadamente, 


Próximo a la obra hay un montículo, consti-* 


tuído en su mayor parte por la “laterita”, que 
cubre gran pate del suelo de nuestra colonia. 
Esta laterita es el resultante de un ¡proceso len- 
to de desintegración de silicatos por hidrólisis, 
cuyo: valor máximo es alcanzado en lugares de 
elevada temperatura, como ocurre en los países 
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VARIACION DEL £.L-1M y LO COM Yo DE MEZCLA DE ARENA 
Fig. núm. 8. 


tropicales, (La formación arcillosa es función 


exponencial de la temperatura, para igualdad de 


todas las demás condiciones.) - 


¡Como consecuencia de este hecho se produce 
un aumento de alúmina y se incrementa el con- 
tenido de óxido de hierro, basta el extremo de 
que ha sido beneficiado por los indígenas, y tol 
davía, en algunas comarcas del interior, consti- 
tuy2 el. único medio de proveer de puntos metá- 
licas a sus armas. 


E: > ' r 
Este óxido de hierro se aglomera en nódulos 
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de un tamaño variable y constituye “el perdi- - 
gón”, con «l que están formadcs los firmes de 


todas las carreteras de nuestra co!onia y las ad- * 
“yacentes. s 


Ccmo resultado del lavado por llas aguas de 
lluvia, el. firme de estas carreteras es muy TICO 
en «serdigón” ; pero la riqueza de los yacimien- 


- + tos no suele pasar de un 17 por 100. La rique- 
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100 a 70 Arena. 
VARIACIÓN DEL INDICE DE POROS EN El ENSAYO. PROCTOR 


Fig. núm. 4. 


za de óxido de hierro es aún menor, y no suele 
llegar «al 5 por 100. 


Contando, «pues, con estos «*lementos, póbra 
mos adoptar “una de estas tres soluciones: 


a) Fundar una pista sobre la arena de la 
pradera; 


b) « Sobre una. capa de litera extendida so- 
bre la arena, de espesor a determinar, o 


c) “Sobre el suelo, mejorado con la mezcla 
adecuada de arena y laterita. (Las posibles so- 
luciones de mejorar el terreno con adiciones de 
cementos, sales o bztunes, no se tienen ni. si- 
quiera en cuenta por el elevado precio y dificul- 
tad de los transportes marítimos y por el régi- 
men especial de las lluvias y variabilidad del 
nivel freático.) , 


Nos hallamos entonces ante la necesidad de 
buscar so'ución ta: base de estos elementos, y ello- 
nos obliga en primer Jugar a considerar sus pro-" 
piedades estructurales y mecánicas, de cuyo co- 
nocimiento depende el -método a seguir. 


La variación del nivel freático y lla. profun- 
didad de éste respecto a la superficie del nivel 
divide el estrato de arena en zonas que difieren 
en «l contenido de agua, debido: a su acción ca- 
pilar, variando este contenido desde el estado 
de saturación en las proximidades del nivel freá- 
tico hasta el estado seco, desprovisto ' de todo 
contenido de agua. (Altura nc superior a 65 cen- 


tímetros de aquél.) 
1 
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Esto obligaría a poner un gran espesor de 


pista en las zonas donde el espesor de arena . 


sea también grande, y prever un aumento de 
este espesor en las partes susceptibles de dese- 
carse con una sequía (seca) “prolongada. Tam- 
bién llevará «esta sclución la obligación de un 
drenaje de “volante”, con el consiguiente au- 
mento de gastos y dificultades. : 


La llaterita (algunas de sus propiedades fisi- 
cas están reseñadas en «el cuadro adjunto) re- 
sulta ser, en la Clasificación C.“A. A.; un suelo 
de tipo Es o “Ez, y cuya distribución granulomé- 


trica, representada por la curva 4 de la figu- 


ra,1.*, nos pone de manifiesta su contenido en 
arena, limo y.arcilla. Un suelo de este tipo es 
un terreno de gran cohesión, pero altamente de- 
formable y de poca estabilidad. Por tanto, he- 
mos de pensar forzosamente en un mejoramien- 
to del suelo mediante la estabilización y com- 


pactación previas. Por la primera se obtienen: 


mezclas de suelos de diversos grados de firme, 


dando por resultado un producto que, sólo o 
.con la: agregación de betún, cemento u otras sus- 


tancias químicas, adquiere las cualidades de es- 
tabilidad, y por la segunda, el terreno se hace 


_más resistente, elevando su densidad máxima 


aparente. 


En el tna Central de Aeropuertos se 
han hecho ensayos mezclando ambos elementos 
en proporciones progresivas, pudiéndose obser- 
var en la figura 2.2 el valor de la densidad má- 
xima aparente, para el óptimo de humedad en 
cada proporción, así como la variación.de esta 


«densidad máxima «en el contenido de laterita 


(curva H). 


Se ve que' la densidad máxima crece con el 
contenido de laterita, para luego disminuir a 
partir de un valor en el contenido de ésta, y 


"que correspende al. máximo rilleno de huecos. 


El máximo de la densidad máxima correspon- 
de a una mezcla de 70 por 100 de arena. 

El cuadro contiene algunas de las. propieda- 
des físicas de las mezclas, así como el conteni> 
do en arena, limo y arcilla de las mismas (lími- 
te líquido, índice de plasticidad, contracción para 


y 


. CUADRO. 
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Arbol de nuestra Guinea, de dimensiones fre- 
cuentes entre los de sus bosques. > 


- , 


la humedad equivalente del campc). La última 
columna corresponde a la Clasificación C. A. A. 

En la figura 2.2 se dan solament: los Ensa- 
yos Próctor, realizados con los porcentajes co- 
rrespondientes'a 9, 25, 50, 84 y 94 por 100 de 
aréna.' : , 

Las figuras 3.* y 4.* representan la variación 
de las características de estas mezclas en el con- 
tenido de arena, así como las zonas útiles, ad- 
mitiendo como límite inferior de densidad del . 
terreno compactado un 93 por 100 por varja- 
ción en la proporción de los componentes y por 
disminución del contenido de humedad óptima. . 
(La disminución de densidad por exceso de hu- 
medad no debe ser admitida.) 


Vemos, pues, perfectamente marcada la'zona . 
en que podemos desenvolvernos para obtener la 
compactación y la estabilización óptimas (siem- 
"pre a base de los materiales de que disponemos), 
resultando además como la solución más econó- : 
mica, utilizando todos los elementos disponibles 

a pie de obra y la que exige menos movimien- 
tos de tieria; volviendo a nuestra opinión sobre | 
la imposibilidad metafísica de huir de lo que | 
la Naturaleza preparó durante incontables si- 
glos para dejarlo en usufructo a nuestra genes 
ración. 




















DE VALORES y 
ANALISIS ABREVIADO PROPIEDADES FISICAS 
TIERRA o, de na 9. de lim oÁ 4 ; ps Indice * Limite de 
o o. he lo de arcilla || Límite liquido | de plasticidad | compactación 
A 55 20 25 58,3- 301. | 40. 
Mezcla Cocoooromccoco 65 15 20 32,5 16,8 21,16 
Mezcla D........o....o 80 - 8 12 25 2,3 5,83 
Mezcla E............. 9,6 1,5 2,5 N, P. 0,26 
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La bomba: Su proyecto y fabricación. 


En el lenguaje convenido de la guerrá, el 
“Manhattan project” (proyecto Manhattan) 
. Significó la elaboración de la bomba atómi- 
ca. Conocemos ya una patte de los 'estable- 
cimiéntos en que el sensacional proyecto se 
había ido elaborando. Nos falta hablar de la 
fábrica propiamente dicha. Como: es. lógico, 
el secreto en que se halla envuelta es ma- 
yor todavia que él referente a las “plantas” 
de Clinton, Hanford, etc. 


El. establecimiento más importante del 
proyecto Manhattan fué, indudablemente, el 
Laboratorio Atómico de Los Alamos (Nué- 
vo Méjico), donde+fué proyectada y cons- 
truída lá primera bomba, y probablemente 
se han seguido montando las sucesivas: 


bomba 


' REVISTA LE AERONAUTICA 





atómica 


Pór el Coronel RICARDO MUNAIZ DE BREA 


Comoquiera qué desde años antes dé la 
guerra diversos establecimientos científicos 
y docentes, con la colaboración de eminén- 
tes hombres de ciéncia, venían trabajándo 
en las ¡investigaciones nucleares—y más 
concretaménte, en la desintegración del áto- 
mo—, a finés de 1942 se creyó conveniente 
reunir todos estos esfuerzos dispersos y 
centralizar los trabajos. Después dé esta- 
blecer:contacte con los invéstigadores bri- 
tánicos y acordar — como ya sabemos — la 
unificación de estas taréas, se procedió a 
buscar un lugar suficientemente desierto, 
tanto por razones dé secreto militar como 
de séguridad para la población civil, Las sa- 
banas del Sudoeste dieron la “solución. Las 
tareas de California, Princeton, Chicago, el 
Manhattan District, etc., serian continuadas 
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en Los Alamos, lugar én donde no existía 


. más que un grupo escolar con internado. La 


población más próxima, Santa Fe, distaba; 
30 kilómetros. No había energía eléctrica, ni 
siquiera buenas comunicaciones. Ápénas 
una mala carretéra dé montaña. 5 


Confióse la dirección del nuevo centro al 
profesor J. R. Oppenheimer, quién comen- 
zó por llevar allí a prestigiosas figuras de 
la ciéncia (tanto americanos como extran- 
jeros), que por una u otra razón se encon- 
traban en Estados. Unidos, como Anderson, 
Bohr, Compton, Chadwick, Einstéin, Fermi, 
Lawrence, Lisa: Méeitner, Millikan y otros. 

Pronto Se edificó en Los Alamos cuanto 


éra necesario: se mejoraron las comunica- 
ciones y .se llevó abúndante energía eléc- 


trica. Allí se llevarón sucesivamente un ci- : 
clotrón de California, otro de Harvard, dos: 


generadores Ván de Graaf (dé Wisconsin), 
un dispositivo de alto voltaje Cockroft- 


Walton (de Illinois) y otros no' menos im- 


portantes elementos. Cuéntase que a los 
tres mesés de llegar allí el 'pesadisimo elec- 
troimán del ciclotrón californiano (media- 


dos de 1943) se trabajaba ya con el ápara- * 


to. Hoy es Los Alamos probablemente el 
laboratorio mejor équipado del mundo para 


* Física nuclear € investigación en general. 


- No tardó en ser ampliádo aquel estable- 
cimiento, ya con vistas a la' fabricación, y 
se edificaron cuatro grandés fábricas, sépa- 
sadas 30 kilómetros entre sí y de toda ciu- 
dad. Cada una tiené su correspondiente po- 
blación obrera, que vive prácticamente in- 
comunicada. e 

En un principio, el ffuto de los trabajos 
de Los Alamos iba siendo aplicado en las 
instalaciones de Clinton y Hanford. Des- 
pués, cuando éstás comenzaron a suminis- 
trar uranio y- plutonio, en Los Alamos pudo 
ya procederse al montaje, ensayo y fabri- 


_ cación de la bomba atómica propiaménte 


dicha. Actualmente, aunque lás investigacio- 
-nes continúan, la misión concréta y primor- 
dial del establecimiento es llevar a cabo 
todas las operacionés necésarias, desde la 
recepción del explosivo (U zas Ó Pazo) hastá 
el empleo de la bomba. + : 

El trabajo en Los Alamos. está perfecta- 
mente dividido y sistematizado. El "labora- 


torio comprénde siéte divisiones principa- 
" les, a saber: Física Nuclear Experimental, 
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” Química y -Metálurgia, Artillería, *Explosi-' 


vos, Física de la Bomba, 'Desarrollo' Ade- 
lantado, y Fisica Teórica. Al frente de cada. 
división se encuentra un prestigioso técnico, 
y además colaboran especialmente en estas. 
investigaciones el inglés Chadwick y el da- 
nés Bohr. Inútil es decir que casi todo el 


trabajo del laboratorio se ha conservado en 


el más riguroso secreto. 


Muy ligeramente descorre este vélo el in- - 


forme del profesor Smyth, al que tan valio- 
sá contribución debé el presenté trabajo. 
Según él, una de las primeras “pegas” que. 
fué preciso résolver en Los Alamos era la 
necesidad de investigar el comportamiénto 
de sustancias casi desconocidas, sin dispo- 
ner de cantidades adecuadas dé: uranio ni 
de plutonio. Todo había: de basarse en téo- 
rías y cálculos. Tampoco era posible siquie- 


ra ensayar el uranio como explosivo en muy. 
péqueña dosis para. obtener una explosión 


“én pequeña escala, cuya observación y me- 


dición inmediata: entrase déntro de lo facti- 
ble; por debajo del tamaño crítico no háy 
explosión posible, y así hubo que ir de' pri- 


mera intención al proyecto y fabricación de: 


una bomba atómica “auténtica”, de tamaño 


«natural, sin saber “a priori” si aquéllo fun- 


cionariá ni lo que iba a suceder aproxima- 
damente. No había más solución que hacer- 
lo y verlo, pero... desde muy lejos. A ello 
fueron. résueltamente los hombres. de Los 
Alamos, ante cuyo valor, responsabilidad y 
decisión háy que descubrirse. 

Los elementos. constitutivos dé la bomba 


fueron. proyéctados y. empezados a fabricar ' 


en cantidad. (por ejemplo, el “cañón”) sim 


saber si todo ello llegaría jamás a funcionar.. 


.El reparto del explosivo atómico' en va- 
rias porciones (las que hacen de proyectil. y 


las que, hacen dé blanco), el peso de cada: 


una, la velocidad del proyectil, el momento 
en qué sé alcanzarían las condiciones : 
cas, la duración de: las reacciones..., todo 
tuvo que ser calculado teórica y anticipáda- 


críti-- 


mente. Las Divisiones de “Física Teórica y - 


- de Física Nuclear resolviéron todos ésos .ar- 
_duos problemas—y otros muchos—con el 


acierto que conocemos, llevando a cabo una 
labor valiosa para el órden géneral de cono- 
cimientos nucléares que algún día aprove- 
charémos en aplicaciones pacíficas. 

El rigurosísimo secreto que envuelve 


* toda la fabricación dé la bomba está sujeto 


:780 


Número 95. 


a las decisiones de los altos orgánismos in- 
térnacionalés, de las cuales. no sé puede 
adelantar nada. La única táctica aparente es 
la de ir “dando largás” (todas las: posibles) 
a la divulgación dél peligroso ingenio, Y aun 
los trabajos de espionaje recienteménté des- 
cubiertos, parecen haberse estrellado con- 
tra las prévisoras medidas dél contraéspio- 
naje, en virtud de las cuales, los informes 
logrados por los espias estarían, en su ma- 
yoría, basados en datos erróneos. 
No cabe tampoco descartar la posibilidad 
«contraria—y parálela—dé que las autorida- 
«des norteamericanas divulguen o hagan pu- 
blicar información: más 'o menos «apartada 
de la réalidad, con el mismo y deliberado. 
fin de sigilo. O bien, que se éxágéren ofi- 
«clalménte resultados, efectos, costes, cifras 
«le producción y demás aspectos del asunto. 
Asi, a principios dé 1946 sé aseguraba que 
se producen diariamente tres bombas 2tó- 
micas, y que él “stock” almacenado de las 
. mismas se cifraba: alrededor de un: millar. y 
medio. Al propio tiémpo sé reconoce la po- 


sibilidad de que otra potencia pueda obté- - 


ner la bomba hacia ' 1952-53. 


Las bombas norteamericanas—sean 'mu- 
«chas ó pocas—se conservan hoy frácciona- 
«das a médio montar, y sus divérsos elemén- 
tos se guardan en lugares: desconocidos y 
muy distantes éntre sí, 

Con todo, si consideramos esta ligerísi- 
ma reseña de la labor—évidentemente, con- 


sidérable—qué Se viene desarrollando en 


Estados Unidos durante el último quinque- 
nio, é incluso en el penúltimo también, y de 
la cual sólo conocemos una pequeña parte, 
no parece excésiva la cifra de 2.500 millo- 
nes de dólares que se dicén invertidos en 
ella, ni tampoco el millón diario que áctual- 
'ménte dicen séguir gastando, 
Detonación de la bomba atómica. 

Cuando úna masa dé explosivo, désinte- 
grable excede de las llamadas dimensiones 
«críticas, es imposible gárantizar-qué podrá 
evitarse la iniciación indeseáda de una reac- 


ción en cadena, violenta. Procédentés de los ' 


rayos cósmicos, de una espontánea reacción 
con fisurá, o de reacciones inducidas én. las 
impurezas por partículas '« én libertad, 
siempre podrán concurrir neutrones érran- 
tes suficiéntes para iniciar intempéstiva- 
menté una reacción en cádena. 
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Por, ello, con anterioridad ál mómento én 
que sé desée la detonación, la bomba tiéne 
que estar “sin términar”, dividida en un 
cierto número de piezas separadas, todas y 
cada “una -de las cuales estarán por' debajo 
de las condiciones críticas, bien a causa dé 
su forma desfavorable, bien a causa de su 
tamaño insuficiente, Pára estar én condi- 
ciones de-obtenér la detonación, estas por- 
ciones dé la bomba han de reunirse y aco- 
plarse con una rapidez enorme. 


En el curso de éste próceso de reunión, 
es posible que—por la. presencia de los alu- 
didos neutronés dispersos—se inicie la reac- 
ción én cadena antes de que la bomba haya 
terminado de alcanzar su forma definitiva 
y "compacta, de reacción eficaz. En tal caso, 


-la premátura explosión sé produciría, im-. 


pidiendo que la bomba' llegase a quedar 


complétamente formada, De ocurrir esto, es 
* probable qué la explosión sea tan eficaz que -. 


resulte prácticamente inaprovechable por su 
distancia al objétivo, por la dirección de la. 
onda expansiva, etc. El problema, por con- 
siguiente, presenta aquí dos aspectos a re- 
solver: 

a) Reducir al mínimo el tiempo de re- 
unión y acoplo de las varias panties de la 
bomba. . 


b) Reducir al mínimo el número de 
neutrones extraños, cuya intémpestiva pré-" 
senciá podría iniciar la predetonación. 


Al' enfrentarse con estos problemas, es 
préciso pensar también en la posibilidad de 
que una detonación prematura resulte tan 
ineficaz que incluso la misma bomba no 
quedase totalmente destruida. Ello, supon- 
dríá hacer al enémigo el regalo de un ma- 
térial de incalculable valor militar. Y. esto 
hay -que evitarlo a todo trance. : 


Métodos: de reunión en la bomba. 


Desde que fué posible calcular la veloci- 
dad con qué debían reunirse las masas—con 
dimensiones infracriticis—de 'U,yz Ó de 
Pu»so para . evitar la predetonación,. vióse 
que el tiempo disponible para efectuar ésta 
aproximación y-ajuste de piezas era suma- 
mente corto, y hubo que estudiar. muy di-. 
vérsos dispositivos pará lograrlo en el pla- * 
zo conveniente. 


. 
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Llegóse' así a una conclusión elémental: 


el procedimiento más rápido de reunión se- 
“disparar” una: de las masas uránicás 


. —como proyectil—sobre la otra, como blan- 


co, Pero la masa y vélocidad del proyectil 


y él calibre de la pieza no resultarián muy 


diferentes de las dimensionés corrientes en 
Artillería de campaña. Y además, el preten- 
dido disparo había dé téner un final prefi- 
jado y préciso: el instáantánéo y perfecto 
contacto total entre proyectil y blánco, 


Y aún quedabah otras dos exigencias qué 
suponen nuévas complicacionés: la conoci- 
da necesidad de incorporar defléctores .o 
dispositivos de absorción, y la realización, 
én conjunto, de un ingenio que fuese rela- 
tivimenteé portátil y adecuado para su em- 
pleo en Aviación. Evidentemente, da técni- 
ca ha logrado conciliar todas éstas exigen- 
cias, 


e 





F16.13 


FIG. 14. 


Dos esquemas de la bomba atómica, según 
es - ¡publicaciones técnicas. 
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'“Hase previsto, por otro lado, la posibili- 
dad de incorporar a la bomba eléméntos 
absorbentes de neutrones que reduzcán la 
actividad dé las primeras etapas de la réac- 
ción en cadena, Con ello se reducirá a un 
minimo la peligrosa tendencia de la bom- 


ba a detonár prematuramente, Estos dis- 
positivos sérían, probablemente, de tipo 
autocatalítico, : 


Se sabe también qué intercalando ele- 
méntos separadores de cadmio o de ácero- 
boro, :la reacción queda interrumpida. La 
simple rétirada de estos separadores por un 
mando adecuado (fácil de funcionar a tiem- 
pos) provocaría automáticaménte la explo- 
sión. 


¿Cuál de ambos procedimientos : el dis- 
paro de una parté sobre otra, o la retirada 
de separadores, es él adoptado en la bomba 
Nosotros no lo sabemos. El 
informe oficial habla de «pasada de los sé- 
paradores, y en cambio, insisté mucho en 
lo: del disparo. Nosotros tenemos una pré- 
feréncia, que nos reservamos por no creér- 


“ nos con suficiente autoridad pára brindarla 


a los demás: -Cada uno, pues, debé sacar 
aquí sus propias consecuencias o conjetu- 
ras. Pero el detalle exacto dé este impor- 
tante dispositivo pertenece evidéenteménte 
a lo más sécreto del “sumario” ? 


¿Cómo es la bomba atómica? 


Sobre ello, naturalménte, cág el más. tu- 
pido velo del sigilo internacional. No sólo 
esto, sino que (como hemos dicho) parece 
evidénte que los medios informativos ofi- 
ciosos de Estados Unidos han divulgado in- 
tencionadamenté informaciones del todo di- 
ferentes dé la verdad. Un poco a ciegas 
examina el mundo esta situación, y-los téc- 
nicos de los demás paisés se abstienen de 
formular hipótesis. - 


No quedaria, con todo, compléto este tra- 
bajo si no recogiésemos aquí. algunos de 
los muchos esquemas de la bomba atómica 
qué diversos comentaristas han eláborado 


y divulgado, 


La: figura 13 reproduce el croquis publi- 
cado por una révista norteaméricana, que: 
tuvo mucho éxito y fué reproducido en Eu- 
ropa con ligeras variantés. En la figu- 
ra, (1 y 2) es una capéruza con aletas, lar- 
gablé, que aloja un paracaídas, del que 
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queda, pendiente la bomba al desprendersé 
aquélla. : 


Un molinete (3), movida por la corrien- 
te de airé, acciona un generador éléctri” 
co (4), productor de corriente que, modifi- 
cáda a través del transformador (5), va al 
electroimán (9) por conductores de plo- 
mo (6). JE: a 


: ; 
El electroimán atraviesa un recipiente 


_ con deuterio o con agua pesada (7), exci-. 


tando una corriénte de deuterones o de néu- 


“7 tromés, que sé dirige por (8) hacia una cáp- 


sula con uranio (11), encontrando en su 
camino una. pantálla dé plomo (10). 


En lá ojiva de.la bomba existé una: pa- 
lanca con contrapeso y mando eléctri- 
co (12), cuya maniobra hace caér la pan- 
talla de plomo, permitiendo qué el haz de 
neutrones incida: en el uranio, produciendo 
la explosión dé la bomba, a 


mE 
Aún nos ofrece el autor mayorés preci- 


siones. Cuando la velócidad de cáída de la - 


bomba alcanza a unos 260 m/s., el moline- 
té gira a 6.000 r. p. m., produciéndo en el 
generador una corriente bastante intensa. 
Y cuando el haz de neutrones tiene suficién- 
té intensidad, el contrápeso eléctrico. pro- 
voca el disparo, 


Nos parécé un poco aleatorio el mecanis- 
mo de disparo en cuanto al momento im- 
preciso de su funcionamiento. Además, el 
paracaídas está un poco reñido con la: ve- 


“locidad-límite supuésta pára la bomba. 


La figura 14 récoge' otra versión de la 
bomba, publicada én el folleto titulado “Hi-. 
roshima”. De arriba abajo presenta los si- 
guientes élementos: É 


Un generador dé radiaciones (1), que 
puéde ser un circuito con válvulas electró- 
nicas, 'radón, etc.; un aparato dé control 
para el mismo (2); se produce y encamina 
hacia abajo un haz dé rayos (3) que van a 
incidir en una cápsula de berilió (4), pro- 
vocando el desprendimiénto de neutrones 
rápidos (6), que son detenidos por una pan- 
talla-obturador de plomo (5), que se des- 
cubre parcialmente én el momento de la 
explosión, dando "páso a: los neutrones has- 


ta una cápsula de U»ys (8) envuelta en pa- 


rafina (7). Al atravesar este moderador, los 
neutrones se refrenan e inciden en el ura- 
nio con la «velocidad justá para provocar la 


- delo. 
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explosión, cuyo momento preciso nos sigue 
pareciendo aléatorio también en éste mo- 
Estima: el autor qué todo esté arte- . 
facto puede pésar de cinco a diéz kilogra- 
mos, y que no necesita paracaídas. 


A simple vista se observa el paréntesco 
dél modelo anterior con el proyecto ruso de 
bomba, recogido én la figura 15, 


-En esta nueva versión, mucho más éla- 
borada y compleja, se supone que el bom- 
bardéro atómico lléva un émisor de “radar” 
capaz de seguir a: la bomba en Su caida. El - 
haz" pulsatorio del rayo radárico es reco- *' 


.gido en el recéptor (1) séguido de ampli- 


ficador y relevador, que accionan ya con 
suficiente fuerza los servomotorés de ma- 
niobráa. Inmediatamente debajo existe un 


departamento con baterías de alimentación. 
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FIS. 16 


FIG. 15 


Proyecto ruso de bomba atómica y esquema de la 
misma, según una publicación británica. 
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para las electrónicas preceden: 


tes (2). 


Debajo se aloja: una cápsula (S. de clo= 
ruro de berilio, productor de neutrones y 
_ mantenido en forma gáseosa por la presión 
E un gas almacenado «en la botella (4). 
Y (5) es un sérvomotor que acciona la llave 
de paso de los gases al tubo mezclador (6). 
Este tubo atraviesa una cápsula” (7) carga- 
da con Uranio. 235 y aislada médiante na 
deflector: o “tampér” (8) de parafina. Este 
conjunto va en el séno de una mása de pa- 
ráfina de deuterio (9),-moderadora dé la 
vélocidad de los neutrones; (10) és una 
fuente radioactiva no détallada, que 'envia 
un haz neutrónico hacia el.uranio por dén- 
tro del tubo mezclador (11), iniciándose así 
la explosión. Este mecanismo és «mandado 
y puesto en marcha én el momento preciso 
por la emisión del “radar” dél avión lan- 
zadpr. Y por si fallase, la bomba termina én 
una reforzadá ojiva cargada de alto explo- 
sivo ordinario (12), con un cebo y una: és- 


válvulas 


poleta de percusión o por inercia, qué ase- ' 
gura la total destrucción de la bomba. si llé- - 
- gase al suelo sin Hades logrado la explosión. 


nucléar. 


Los peritos más optimistas calculan que 
láÉ U. R. S. S. «no podrá - producir (pése a 
este proyécto) bombas atómicas hasta den- 
tro de dos o tres años. Otros le calculan de 
diez a veinte, y. hay quien niéga la -capaci- 
dad necesaria a la mano dé obra soviética. 
El lector puede adherirsé a la opinión que 
más le agrade. . 


Reproduzcamos a continuación el proyec- 
to publicado en la Prensa británica, inspi- 
“rado én la información oficiosa norteamé- 
ricana a que tanto hemos aludido páginas 
atrás, 


La bomba (fig. 16) es de, gran alarga- 
miento. Lleva unas péqueñas aletas. diréc- 
trices (2) por lás qué pende de dos pequé- 
ños paracaidas (1), cuyo objeto es manté- 
ner una velocidad-límite conveniente. El ejé 


de las bómba está constituido por un ca-' 


ñón (5) de acero, én cuya parte superior 
hay una carga de explosivo de proyección 
ordinariq (3), que détona por un mándo a 
tiempos no especificado. Esta explosión dis- 
para 'un proyectil de 25 kilogramos de plu- 
'tonio (4) contra "otra masa infracrítica O 
blanco, del mismo metal y peso (6), áloja- 
da én el otro “extremo del cañón. El con- 
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tacto de ambas masas produce la explosión 
nuclear. Para evitar al personal dé Aviación 
la radioactividad del plutonio, el “cañón” dé 
la bomba va envuélto en una espesa fundá 
de plomo (7). Y el conjunto se aloja en 
una fuérte ojiva de acero (8) de la forma 
habitual en las _bombas. Añade lá referen- 


F1G.I7 


La bomba, según una revista técnica británica, 


> 
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cia que esta bomba mide 7,50 metros de 
longitud, y que pesa 4.077 kilogramos. 


Esta versión nos parece mucho más vé- 


rosimil, y más todavía .la siguiente, tomada. 


' de una publicación técnica británica, y en 
.la-que parecén recogidas las más récientes 
referencias que—mejor o -peor—se van fil- 


trando por entre las mállas del secréto ofi- : 


cial. 


La bomba (fig. 17) se supone de for- 
ma ortodoxa, pendiente de dos a ocho pe- 


" .quéños paracaidas reguladores de veloci-* 


dad, no representados en el- croquis. La. 
esencia de la bomba'se basa én el informé 
oficial americano, admitiendo la existencia 
del cañón, con proyéctil y blanco de uranio 
o plutonio. Dé acuerdo con los últimos in- 
formes, el explosivo nuclear está fraccio- 
nado en dos masas infracríticas, formadas 
por granalla triturada de U 2556 Puyo, en 
cantidad dé nueve kilogramos cada fracción. 
Ambas masas sé hallan herméticamente 
«encerradas en sendas cápsulas de. plomo 
hemisféricas (5), de las qué la superior 
hace de proyectil, y la inferior, de blanco. 
Las paredes del cañón son dobles, la éx- 
terior más resistente, y tiénen dos abértu- 
ras laterálés, por las que juegan las dos 


hojas (7) de una pantalla: de plómo, articu- * 


lada en los puntos (6). La cápsula uránica 
- inferior está rodeada por un. depósito” tu- 
bular (10) con parafiná de deuterio, modé- 
rador de los neutrones 
" otrá cápsula exterior (11), cuyo conténido 
no se revela, Estos neutrones no pueden 
llegar al uranio, por impedirlo una pantalla 
cilíndrica de plomo (9), que rodea al áni- 
ma del cáñón por entre la doble pared, en 
la zona interesada. Otro grueso anillo de 
acéro (8) sé halla también envolviendo en 
la misma forma. al cañón, pero por la: par- 
“te superior. Sobre la cápsula-proyectil de 
uranio descansa ojtra (4), cargada de cor- 
dita, en la que pénétra' una bujía de igni-? 
ción eléctrica. En' él circuito de la misma 
se halla uná batería (2) y un' altímetro 
aneroide (3). Por último, (1) són las alétas 
diréctoras de las que se enganchan los pa- 
racaídas, y (12) es la ojiva de la bomba, 
imáciza, pero con una canal en forma dé 
embudo curvado, cuyo objeto luégo se verá. 
. El fúncionamiento és el siguiente: 


Se prepara la bomba, ajustando el inte- 
rruptor de la' batería para que sé clebe el 


desprendidos de j 


o 
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circuito a una determinada presión, corres- 


pondienté a lá altura de explosión déseada. 
Llegada la pasada de bombardeo, se lanza 
la bomba;” haciendo la puntería con un vi- 
sor espécial, ajustado al tiempo de caida, 
déducido: de la velocidad-límite asegurada 
por los paracaídas.” , 


En el descenso de la bomba, al alcanzar 
lá altura -prefijada, la previstá y calculada 
contracción de la cápsula barométrica (3) 
ciérra el circuito dé la batería (2), hacién- 
do saltar una chispa (o poniendo incandes- * 
cente, simplemente) él detonador de la cor- 


.dita, y provocando instátáneaménte: la ex- 


plosión dé ésta. Queda así disparado el ca- 
ñón, y los efectos dé este disparo son los 
que siguen. La cápsula uránica (5) és pro- 
yéctada hacia abajo, arrástrando al anillo 
de acero (8), qué baja resbalando entré las 
dos paredes concéntricas qué forman el ca- * 
ñón. Este anillo tropieza “pronto con. las 
pantallas (7), alas que abre violentamén- 
te, dando paso así ail proyectil de- uranio O 
plutonio, el cual incide de plano con la masa 
similar de la cápsula inferior. Péro antes 
de ésto, el anillo de acero (8), que sigue 
impulsado por él disparo de la cordita, én- 
cuentra entré ambas páredes del cañón al 
anillo dé plomo (9) y se lo lléva por delan- 
te, embutiéndole, con deformación, en las 
ranuras (12) de la ojiva, donde ambos que- 
dan détenidos. Con' ésta maniobra ha des- 
aparecido la pantalla: que impedía vel acceso 
al uranió de los neutrones dé (11), los cua- 
les ahora cáén sobre la masa total del ex- 
plosivo nuclear, cebando la: réacción en ca- 
dena si ésta no Se hubiese ya producido. 
Mas como la cápsula inferior. (5) va ém- 
butida en la parte máciza dé la ojiva, el 
contacto entre ambas porciones és terriblé: 
mente violento, ya que el impúlso del dis- 
paro de cordita no ha cesado, "porque éste 
“cañón” está igualménte cerrado por: la re- 
cámara y por la boca, o mejor dicho, no tie- 
né boca. Es indudable que los gránulos de 
explosivo nuclear han de aplastarsé . mate-" 
rialmente unos contra otros, estableciendo 
en una ínfima fracción de segundo un. 8s- 
trecho contacto“por uná superficie conside- 
rable, la total «de todos los granos, hasta 
llegar a formar una sola masa homogénea 
y comparta, Y siéndo, como és, muy Supe-, 
rior á las dimensiones críticas, la explosión 
nuclear sobreviene; aun sin necésidad de los 
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néutronés auxiliares, De no ocurrir asi, la 
acción de la cordita: hará reventar el cañón 
y destruirá el resto de la bomba. 


El peso dé ésta és del orden de dd to- 
neladás. 


Parece evidente que esté proyécto tiene 
aspecto de cosa muy: viable, qué acaso no 
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más poténte que las del Japón. Y así debe 
dé ser, por lo que «sabemos del experimen- 


to de Bikini. 


sé aparte mucho de la realidad. Es lo su- | 


ficientemente-séncillo para ser de fácil re- 
gulación, y el ajusté eleméntal por medio 
de -la presión atmosférica o graduar 
con bastante exactitud la altura de éxplo- 
sión deseada. La parte: eléctrica se reducé 
al mínimo, y la eléctrónica, a cero. Todo el 
funcionamiento és mecánico y balístico, a 
báse de componentés sencillos y robustos. 
Mas, con todo, oficialmente ésto no pasa 
de ser una posibilidad. 
: Rok ok 


¿Qué se debe pensar, en definitiva? En 
primer lugar, qué ha existido una gran des- 
orientación (que irá desapareciendo) sobr: 
las dimensionés y peso de la bomba. 


En noviembre de 1945, un diário suizo 
publicó un pintoresco relato del Capitán 
Cheshire, aviador norteamericano que'tomó 


parte en el bombardéo de Nagasaki, según . 


el cual, la bomba atómica allí lanzáda fué 
llevada por dos Oficiales a través de toda 
América y el Pacifico, incluida en su equi- 
paje personal, acondicionada en una caja 
de cartón de la que no-se separaban ni para 
comer, Esto supone tin'peso de pocos kilo- 
gramos, y acaso se. réfiera solamente a al- 
guna parte muy delicada de la bomba. 


Informaciones más modernas suporién a 
la bomba un péso de 150 a 200 kilogramos, 
siendo asi transportable por cualquiér caza- 
bombardero de gran radio de acción, como, 
por ejemplo, los tipos “Mustang” y “Mos- 
quito”, con depósitos supletorios. 

Nos .parece más verosímil otra versión, 
más reciente, admitida en Inglaterra, se- 
«gún la cual el peso de la bomba sé sitúa 
. entre las dos y las cuatro toneladas. La lon- 
gitud correspondiente sería.de 7,5 a 9 me- 
tros. Estas cifras se ajustan mejor .a la re- 
ferencia. qué aséguró (en Estados Unidos) 
que todas las Superfortalezas ““B-29” ha- 


bían sido acondicionadas, en sus departa-, 


mentos. de bombas, en forma qué podrían 
llevar la bomba atómica, incluso de tipo 


SS 


Se concede hoy gran importancia al de- 
flector 'o “tamper” de la bomba, porque si 
no resulta eficaz, - sólo sé desintegra el 
1 por 1.000 del explosivo nuclear, despilfa- 
rrándose casi su totalidad. Y si el “tamper” 
funciona bien, se desintegra mucho más: 
un 3 por 100, malgastándose en pura pér- 
dida el 97 por 100 del uranio en los mode- 
los actualés de bomba. * 


Parecé ser que el mejor deflector, hasta 
ahora, va formado por una. masa de berilio 
én la parté interior, y de tungsteno en la 
exterior. También se le puede añadir boro. 


Recientemente se ha dado á conocer un 
nuvo isótopo del uranio, el U,:y, obtenido: 
partiendo del torio y opegrando con un grá- 
fito éxtraordinariaménte puro. Péro no co- 
nocemos detalles sobre sus s propiedades ex- 
plosivas. 


* «En cuanto a las cantidades de explosivo 


euipléadas, se suponen de dos a tres kilo- 
gramos de uranio en Hiroshimá, y de tres 
a cuatro de plutonio én Nagasaki. En el 
ensayo de: Alamo- Gordo debió dé emplear- - 
se una cantidad mucho menor. En Bikini 
se habló de 75 kilogramos dé plutonio; pero 
la realidad és qué no sábemos nada. En los 
proyectos que hemos reproducido y comen- 
tado más arriba, se suponén 18 kilogramos 
en uno y 50 en el otro. 


Lanzamiento de la bomba. 


Otra cuestión muy dudosa es la del pa- 


.racaídas, Las primeras noticias hablaban de 


él y de da terrible bomba cérniéndose ame- ' 
nazadora sobre Hiroshima. Péro a fines de 
noviembre de 1945 salía de los “circulos - 
militares” de Wáshington lá noticia de que 
las bombas del Japón habían sido' lanzadas 
sin paracaídas, desmintiendo en tal sentido 


los informes: anteriores. ¿Qué debemos 
créér? El informe oficioso del doc'or 
Smith exponé: atendibles razones, pros y 


contras, sobre la' explosión «de la bombu1 a 
una cierta altura del suelo. Dado ¿l compli- 
cado procéso que provoca la preparación y 
explosión dé la masa radioactiva y la de-. 
licada constitución interior dé la bomba, 
¿no debé pensarse que el impacto de ésta 
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sobre el objetivo lá destrozaría fatalmente 
antes de comenzar siquiera la reacción. en 


cadena?...' No es probable que el Mando 


norteamericano haya 


querido correr €sé 
riésgo, ' 


o 


La explosión.a tiempos puede estar mi- 
nuciosamenté. preparada; incluso ser man- 
dada por radio o' por “radar”, No cabé duda 
de que ninguna de las bombas lanzadas 
falló (que se sepa). Los ensayos de Nuevo 
Méjico y Bikini completan la experiencia 
sobre ello. La gran altura a que son lan- 


zadas las bombas, cerca del techo del bom-' 


bardero, parecé indicar también el déseo de 
prolongar la duración de la trayectoria, ase- 
gurando un” buén margen aprovechable 
para el punto dé explosión. En cuanto a: la 
seguridad. del bombardero, -podría lográrse 
también lanzando a menor altura. 


Contra el empleo del paracaídas puede 
alégarse que aumentará la imprecisión del 
tiro por la posible deriva del conjunto. 
Pero ello no es prohibitivo (dado el enor- 
me radio de acción de la bomba) cuando 
Se trata dé batir objetivos estratégicos con 
superficie de varios kilómetros. Y de he- 
cho sabemos que la precisión en Bikini 
dejó bastanté que desear, El tiro antiaéreo 
podrá intentarsée méjor contra la bomba de 


paracaídas, pero su eficacia: está por com- 


próbar. Parece, pues, lógico creer en el para- 


caidas, bien: séa de apertura retardada, en* 


, 
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cuyo caso: su mismo “tirón” podría “cebar 
él mecanismo de. disparo, ó bien én el sis- 
tema de uno o varios parácaidas pequeños, 
suficientes para aségurar un descenso a. 
marcha uniforme sin grán detrimento dé 
la precisión. ] 


. La envuelta metálica de la bomba és, de 
una aleación sécreta, cuya misión no es de- 
tener radiacionés, sino contener los elemen- 
tos internos y refléjar los” neutrones inci- 
dentes. : 


Resumiendo : réspecto al contenido de la 
bomba, creemos que lo único que puede dar- 
se por seguro es la présencia.de dos o más 


masas infracríticas de explosivo nucléar, 


encerradas bajo blindajes de plomo y sépa- 
radas convenientemente entre sí, con álgu- 


-na envolvente dé grafito u otro deflector 


adecuado; explosión de estas masas por 
contacto, previo disparo de una sobré otra, 
o por eliminación de los, separadores dé cad- 
mio; una” fuenté adicional de neutrones 
como cebo de séguridad; órganos de mando 
para regular la explosión a: tiempos, el lar- 
gado y apertura del paracaídas, etc.; y dis- 
positivo destructor de la bomba para caso 
de explosión fallida, Más allá de éstas con- 
jeturas, no és posible, ni sería discreto, 
llegar. pe o ¡ 

En cuanto a conocer la bomba por Su 
acción y eféctos, lo intentaremos én el pró- 
ximo y último trabajo de esta série, 
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- La Escuela de Apoyo 


En el dominio de instrucción de los cua- 
dros, los Ejércitos de los países vencédo- 
rés se encontraban en 1946 en una situa- 
ción que presentaba numerosas analogías 


con él período que siguió a la primera gue- 
AS ; 


-rra mundial, 


Después de cada conflicto, uno o dos años 
son necesarios. y suficientes para que se sa- 
. quen las lecciones esenciales, se codifiquen 
los nuévos procedimientos y, sobré estos 
trabajos, Se levanté la enseñanza militar 
moderna. Ñ 
- En este período se dibujan dos corrien- 
tes entré los profésorés y los alumnos mi- 
. litares. Los unos, faltos de imaginación y 
de vida, sé consideran satisfechos de los co- 
nocimientos adquiridos, y poco A poco de- 
jan que su espiritu se hiele; éste fué el caso 
- de muchos en él Ejército francés después 
de 1918, tanto más puesto que se trataba 
de un Ejército victorioso y qué se sentía con 
dérecho a dar lecciones 11 mundo. Los otros, 
más. observadores y más activos, sienten 
que la evolución dé los métodos de comba- 
té éficacés no se detiene con la cesación: 
dé las 'hostilidades; pero resulta difícil apre- 
ciar el séntido y el: ritmo de esta: evolu- 
ción, y muchos parten en dirección incier- 
ta y sé extravían, Algunos ven claro; la ex- 
périencia démuestra que raramenté son 
comprendidos, * j 
_ Después dé 1914-1918, acaso fuera posi- 
ble titubear acerca del valor futuro dé mé- 
todos qué habían conducido a la victoria 
—¡y a qué precio, además i—; el carro ha- 
bía sido una vérdadera revolución, pero sus 
"efectos habían fallado, én parte; tel avión 
había “desempeñado un papel importánte, 
pero no decisivo. Los espiritus se coagula- 
ron; se sabé lo que ocurrió. 

Sin. embargo, en. 1946, los antecedentes 
del problema no debían permitir que sé .co= 
metiera nuevaménte semejantes errores; los 
progrésos inauditos dé la técnica obligan: a 
los espíritus más timoratos a pensar que 
los métodos de 1945 son ya, én parte, ca- 
ducos. 
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Aéreo de Old Sarum. 


o . Por el Coronel G.*DE CHASEIL 


(De Forces" Aériennes Frangaises.) 

Si es así en cuanto a los métodos, sub- 
sisten, én cambio, los principios fundamén- 
tales de dla guerra: constituyen la base én 


.que se apoyan, seguramente, perfecciona- 


miéntos, las ¿xtrapolacionés de los invésti- 
gadores y las previsiones de los Jefes rés- 
ponsables. 

Es inútil énumerar aquí estos principios 
conocidos del lector; pero es preciso insis- 
tir sobré uno de éllos, particularmente va- 
lorado en las últimas campañas. Es el prin- 
cipio de la cooperación, 

"Es multiforme; tiéné, también, otros 
nombres: combinación de esfuerzos, enla- 
cé de las armas, espíritu de équipó, etc. 

Su importancia procede del hecho de que 
hoy las fuerzas armadas que recorren, con- 
quistan y ocupan los espacios son fuerzas 
combinadas. Su funcionamiénto da lugar, en 
todos los périodos de preparación y de ejé- 
cución, a problemas muy complejos, cuya 
solución exige Estados Mayores y métodos 
también complejos. : 

Recorrido por los proyectiles, los aviones 
de combate y los transportes, el dominio 
del aire es él objetivo esencial de esta com- 
binación de ésfuerzos. Lo mismo si sé +tra- 
ta de operaciones terrestres qué si se tra- 
ta de operaciones marítimas, no hay acción 
militar queno seá una acción combinada 
entre las Fuérzas aéreas y las Fuerzas de 
superficie. (Los combates son ya aerote- 
rrestres o. aéronavales.) ; 


En todas las graduaciones de las jérar- 
quías militarés, los Oficiales dében sér ca- 
paces, por una parte, de emplear su arma 
propia, y por otra, de ¿mpleárla en combi- 


nación con las demás ármas. 
De ahí la necésidad existénte en todas 


las armas de organizar, en su consecuencia, 


la instrucción de los cuadros, 
CORR 
"En Inglaterra se ha efectuado un esfuér- 


zo particular en éste sentido, y acaso sea 
interesante.que nos ocupémos de él, 
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Desde luego, los Jéfes han expuesto cla- 
- raménte su opinión. 

Lord Arthur Tédder, Jefe supremo de la 
Royal Air Force, háblando de la dirección 
de la guerra, sé expresa así: 

“Estoy complétaménte convencido de que 


para una guerra "moderna, con todas sus. 
ntérdependencias, dében ustédes tener je- 
- fes y Estados Mayorés que hayan comba- 


tido y trabajado juntos. Hay qué ser inexo- 
rable a este respécto. Dadles tiempo, tiem- 
Po para: que los caracterés fuertés se adap- 
ten los unos a los. otros.; pero si después de 
haberles dado lealménte una oportunidad 
para “apaciguar sus impulsos iniciales los 
choques continúan produciéndose; entoncés 
no tengáis piedad. Licenciad :a los no coope- 
radorés.” o o 

“En mi opinión—añade un poco más ade- 
lante—, cada Arma debe desembarazarsé de 
las viejas fórmulas y de las tradiciones 
fuera de época; debé volverse hacia los 
hombres dé ciencia y los" técnicos para todo 
aquello que puédan dar en cuañto a velo- 
cidad, movilidad y economía; debe desén- 
volvérse incesantementé con in ojo pués- 
to sobre los otros dos equipos, con un és- 
“piritu de cooperación y no de competición.” 

Hablando más concretamente dé la co- 
'opéración Aire-Tierra, el Mariscal de cam- 
po Montgoméry, én sus “Principios de lá 
guerra”, dice, a: su véz, lo siguiente: - 

“La experiencia de esta guerra ha demos- 
“trado indiscutibleménte qué todas las opé- 
raciones militares modérnas eran, de he- 
cho, operaciones de Aire y Tierra.” 

PE A 

“Para elaborar en forma eficaz planes de 
«Operaciones combinadas, es esencial para 
los Jefes de Tierra y del Aiire y sus Esta- 
«dos Mayorés comprender las exigencias, las 
aptitudes y los límites recíprocos de cada 


una de las Armas. Para conseguir el mejor * 


rendimiento en esta materia, las Armas dé- 
ben réconocér su responsabilidad en forma 
práctica é instruir en su consecuéncia a to- 
«dos los equipos de Airé -y Tierra en todas 
las fases del entrenámiento combinado.” 

“Las fuerzas térrestres y aéreas .han 
«combatido con equipos combinados duran- 
té esta guerra, y una gran parté de nuestro 
éxito se debe a este acercámiénto intimo 
y. a esté espíritu de equipo.” 
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- “Asi ha sido en la guerra y así debe con- 

tinúar en la paz.” 

i *oxo* 


La institución que prepara a los cuadros 
del Ejército británico la instrucción en ma- 
teria de cooperación entre las trés Armas 
sé conoce por el nombre dé Air Support 
School, o Escuela de Apoyo Aéreo; está 
establecida én Old Sarum, cerca de Salis- 
bury. : 

Es preciso entendér aqui la expresión de 
“apoyo aéreo” én un séntido muy amplio: 
abarca “lo mismo el apoyo directo de las 
tropas de superficie por el fuego de los 


a 


cazas bombarderos, qué la búsqueda de in-. 


formes, la intervención dé las fuerzas aé- 


reas en lás operaciones de desembarco ma- 
rítimas O aerotransportadas, y los trans- 
portes aéreos. Comprende sobre todo ésta 
noción de la necesaria “suprémacia aérea”, 
tan evidente. como frecuenteménte igno- 
rada. : 


Los objetivos qué han sido fijados a la 


Air Support School son los siguientes: dés- 
de luégo, enseñar “una: doctrina de ápoyo 
aéreo común a las tres Armas; después, es- 


“tudiar todas las cuestiones nuévas relativas 


a la matéria enseñada; téner, en fin, al 
corriénte a todos los mandos dela metró- 


poli y de Ultramar, - E 


Se concibe qué: con la amplitud de las 
fuerzas armadás del Commonwealth, la rea- 
lización de tal programa de instrucción éxi- 
ge medios importantes. Calculados con la 
preocupación de la economía y del rendi- 


miénto, los efectivos de Escuéla alcanzan : 


a varias décenas de Oficiales y a varios 
centenares: de Suboficialés y hombres de 
tropa. : 

La Air Support School éstá bajo las ór- 
denés :de un Air Vicé-Marshal (General de 
División Aérea), enlazádo al Ministerio del 
Aire, péro que mantiene también relaciones 
directas con los Departamentos calificados 
del Ministério de la Guerra y del Almiran- 


.tazgo. Et General de División Brown :asu: 


me áctualmente éstas funciones. El segun- 
do Jefe és un General dé Brigada del Ejé:- 
cito de Tierra que tiéne 'experiencia de Jos 


problemas relativos a las tropas áerotrans- . 


portadas (mandó una de lás brigadas de 

Arnhem). j 
Un tercér Oficial, de. la Marina: Real, 

completa la trinidad de éste Mando combi- 


- o 


ES 
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“nado; está versado especialmente en los 
problémas planteados por las operaciones 
_aéronavales. : - ; 

La Escuela está organizada y adminis- 
tráda sobre el modelo normal de las fcr- 
maciones dé la Royal Air Force. Compren- 
de dos regimientos (escadres): a uno le in- 
cumbe la instrucción en materia de apoyo 
aéreo propiamente dicho y de opéraciones 
dé desembarcos marítimos, correspondiecn- 
dole al otro la enseñanza en matéria Je 
operacionés con fuerzas aerotransportada:; 
este “Wing” instruye igualmente a los Ofi- 
cialés sobre el “radar” y sus aplicaciones. 
.: El Estado Mayor de la Escuela' es par- 
ticularmente importante; su Jefe lleva iu 
responsabilidad de la preparación “de 1téx- 
tos reglamentarios comunes a los Ejércitos 
del Aire y de Tierra; además, lléva al cía 


una: biblioteca y una documentación bien. 


surtidas. ; 
Queda entendido que la enseñanza se da 
dé manerá diferente, según vayá dirigida 
a Oficialés subalternos o a los Oficiales sil- 
periorés (Jefes), cargados de experiencia. 


En el primer caso de los cursos elemen- . 


tales, con una duración de tres Semanas, 


se 'hace entrar a los Oficialés en los deta- . 


llés de organización y del funcionamiento 


dé los sistemas de apoyo aéréo. Cierto que . 


él gran principio de la “Supremacía aérea” 
será expuesto, desde luégo; pero inmedia- 
tamente sé llevará luz a los detallés de eje- 
cución, sobre los cualés serán adiestrudos 
los que presten él apoyo y los que ln ré- 
ciban. , .7 

En el caso de los Oficiales superio- 
rés (Jefés), los dos “Wings” cooperar: én 
un mismo período dé quince días. La ins- 
trucción se da a basé de un plan más ele- 
vado; la combinación de las misiones y de 
las acciones de las escuadrillas, téatro de 
operaciones, mando de las fuerzas terrés- 
tres, aéreas Y marítimas de un teatro, son 
objéto de conferencias, ejercicios y discu- 
siones que ofrécen el más vivo interés. Los 


hechos de guerra, base de la enseñanza, son. 


acciones dé ayér, y la mayor parte. de los 
Oficiales alumnos tomaron parté én ellas, 
lo mismo si se tráta de campañas en Euro- 
pa que en el Pacífico, Llevadas cón agili- 
dad e inteligéncia, estas discusionés son 
“acaso tan útiles para los .profesores como 
para los alumnos. j 


y 
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Finalmente, una vez al año, un. curso €s- 
pecial de algunos días solamente réúne én 
Old Sarum a cierto número de Oficiales Ge- 
nerales de las tres Armas. En él encuentran 
ocasión dé poner a punto sus conocimien- 
tos en matéria de “operaciones combina- : 
das”, confrontar sus experiencias y asistir 
a una demostración de fuego y de trans- 
portes aéreos tan compléta. y modérna como 
sea posible. 

Estas demostracionés constituyen la cla- 
ve de cada preparación. Ofrecen, en éféc- 
to, una síntesis de las operaciones aéreas 
por las cuales son apoyadas las fuérzas de 
supérficie.. á 

Todos los asistentes a ellas, lo mismo si 
son de la Royal Air Forte que del Arma” 
encuentran allí algún hecho 
nuevo: ataques de'carros por bombardeos 
y disparos dé los cazas de' asalto, lanza- 
miento de proyectiles incendiarios, ma- 
niobras de los “Meteors "y “Vampires”, 
lanzamiento en paracaídas dé cañonés y 
autómóviles “jeep”, taza de té servida desde eli 
suelo al piloto de un helicóptero en “vuelo,. etc.. 

Es necesario decir algo acerca dé los dos 
grandes hangares, en los cuales están ex- 
puestos, con verdadero espléndor, todos los. 
materialés principales y accesorios del apo- 
yo aéreo; entre ellos hay siémpre algo nué- 

Tales espectáculos, . debidamente comen-: 
tados, ilustran perfectamente las conferén- 


“cias y los ejercicios de sala y les dan un. * 


valor preciso que los alumnos no olvidarám 
en mucho tiempo. -.  . 
* Ko 

Tales son, rápidamente bosquéjados, la. 
finalidad, la organización y los programas. 
de la Escuéla de Apoyo Aéreo de Old Sa- 
rum. El rendimiento de esta institución no: 
se expresa solamente con la cifra de Ofi- 
cialés que siguen los cursos cada año: unos" 
1.500 aproximadaménte, pertenecientes a to-: 


das las graduaciones y a todas las Ármas.. 


Reside, antes: bien, en el conocimiento re- 
cíiproco.de los alumnos, en la confianza mu-- 
tua que adquieren, en la costumbre del tra- 
bajo en común; en suma, en el nacimiento. 
—en- aquellos que las circunstancias de "sus 


campañas no les habían dotado ya—de este 


“espíritu de equipo”, al qué el General: 
Eisenhowér atribuye, en primer lugar, la 
victoria de los Aliados. - 
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Información Nacional 


IMPOSICION DE CONDECORACIONES 


Los señores Pizarro y Gilardi, acompañados del Minis-: 





tro, Subsecretario y Jefe del E. M. del Arre, después del 


3 


El pasado dia 28 de septiembre, en el 
déspacho del señor Ministro, fuéron im- 
puestas por el señor Encargado de Nego- 


“cios del Perú en España, don Concalo 
Pizarro, .las condecoraciones de la Cruz -: 
péruana dé Aviación de priméra  cla- 


sé, al Ministro del Aire, General Subse- 


Convenio aéreo entre “España y'Ho- 
landa. 


-En la. mañana del 8 de octubre se ha ce- 
lebrado, en el salón de Embajádores del Mi- 
nistério de Asuntos Exteriores, la céremo- 
nia dé la firma del Convenio aéreo concer- 
tado entre España y los «Paises Bajos, cuyo 
texto había sido rubricado por los ptési- 
dentes de las Comisionés negociadorás el 
pasado día 3. 

En nombré del Gobiérno español firmó 
el Acuerdo él Ministro de Asuntos Exte- 


- acto de la imposición. 


cretário y Géneral.. Jefe del Estado Ma- 
yor. Asistieron al acto el Agrégado Aéreo' 


a la Embajada del Perú en España, Ge- 


ñeral don Carlos A. Gilardi Vera; Gene- 
ralés Lacallé y Mas de: Gaminde, Directo- 
res generales y Jefes de Sección del, Mi- 


¡ nisterio. 


, 


“riores, señor Martin Artajo, y en nombre 


de Holanda, el Encargado dé Negocios (“ad 
intérim”), barón Gevers. Asistieron al acto ' 
el Subsecretario dé Economía Exterior y 
Comercio, don Tomás Súñer; él Director 
generál de: Política Económica, don Maria- 
no dé Iturrálde; el de Aviación Civil, señor 
Martínez de Pisón, y el de Protección de 
Vuelo, señor Azcárraga; el Agregado co- 
mercial dé la Legación dé los Paises Bajos, 
señor Voúte; los Secrétarios señores Beu- . 
sekom y Broom, Ruiz Morales y Egaña; 
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los asesorés jurídicos del Ministerio del 
Aire señores Merino y Machin, y otras per- 
sonalidades, ] 

En virtud de -esté Convenio, se establéce 


una nueva regulación para las relaciones 


aéreas civiles entre España y Holanda, pu- 
diendo continuar la Compañía K, L. M. su 


sérvicio entre ambos' países, y en determi- 


nadas condicionés el mantenimiento dé sus 
líneas para América que pásan”por Espa- 
ña. Empezará a regir el Acuerdo el día 1 de 
noviembre próximo, Sin que, por tanto, sé 
«interrumpan los sérvicios de dicha Empre- 
sa, que viéne efectuando desdé hace cerca 
de tres años en nuéstro territorio. 


Inauguración de la primera Exposición 
de Trabajos de Aprendices de Avia- 
ción. 


El 5 de octubre fué. inaugúrada * por el 


Ministro dél Aire, en la Maestranza.de Cua- 
tro Vientos, la primera Exposición de tra- 
_ bajos presentados por alumnos de las ter- 
cera y cuarta promociones de aprendices” de 
las Escuelas de Madrid, Sevilla y' León. 





El Múnisro del Aire visitando la Exposición. * 


Al acto asistiéron, “además del' Ministro, 


el Teniente General Goñzález Gallarza y los- 


Gerlerales Sáenz de Buruaga, Lacalle, Lafont 
y Barrón, todos los cuales quedaron alta- 
mente complacidos de la calidad de los tra- 
bajos presentados, entre los que llamaron la 
atención un cuadro luminoso indicador de 
las rutas aéreás españolas Y dos tallérés en 


miniatura, con su maquinaria en funciona- 


« miénto, presentados por la Escuelas de Ma- 
drid y León. 
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Congreso Interna - 
la F. A. ll. - 


Para asistir al Congreso anual de la Fe- 
deración - Aeronáutica Internacional, cele- 
brado én París del 27 de septiembre al 3 de 
octubre, el Real Aero Club de España co- 
misionó a los señores duque de Almodó- 
var, Gil Mendizábal, y Ordovás González. 
La. notá;más destacada para nuéstro país 
de "esta réunión fué la derrota de Rusia al 
proponer la expulsión de España de la Fe- 
deración Aeronáutica Intérnacional, que le 
fué negada por 35 votos contra 12, 


España asiste al 
clonal de 


Alumnos del Instituto Superior Aero- 


náutico portugués en viaje de estudios. 


Procedénte de Lisboa, llegó a Madrid 
una Comisión dé alumnos del Instituto .Su- 
perior Aeronáutico.de aquella capital. Di- 
rigió la expedición el profesor Varela Cid, 
dél referido Céntro. Fueron recibidos en la 
estación por él Comandante del Ejército del 
Aire don Julio Apráiz. 

- Los estudiantes. portugueses han visita- 
do el Instituto Nacional de Técnica Aero- 
náutica y otros Centros de construcciones 


de Madrid y otras regiones “de "España. 


Vuelos de prueba del avión “Scandia”, 
] - de laS. A. A. B. 


«El alto pérsonal en España dé la Com- 
pañia Svenska Aeroplane (S.A. A, B.) ha 
celebrado en el Aeropuerto de Barajas va- 
rios vuélos de prueba del avión “Scandia”, 


- construido por la citada Compañía. A es- 


tos vuélos fueron invitados altos Jefes de 
la Aviación éspáñola y del 1. N. T. A., asi 
como distinguidos representantes de la 
Aviación civil, 

Todos ellos fueron amablemente atendi- 


«dos por el pérsonal de la S, A. A. B. y por. 


él señor Lindman, ingeniero autor del pro- 
yecto del aparato, que ofreció. a los invi- 
tados en tierra y en vuelouna descripción 
detallada del prototipo y .de sus magnífi- 
cas características, completada con la exihi- 
bición dé una película mostrando lás dife- 
rentes fases de la fabricación de este avión. 

El Saab-90 “Scándia” es un bimotor de : 
construcción metálica equipado” con dos 
motores Pratt € Whitney” de 1.409 cv., y 


. cuya construcción, a excepción hecha de los 


motores, se ha llevado a cabo én Linko- 
ping (Suecia). 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 


ie A ASA e E 





A do pes A im o 





"Una vista del nuevo bimotor de caza de la Fu 
que actualmente está tmealizando sus prueb 





erza Aérea estadounidense, el Northrop” “XF-89”, 
as de vuelo. Está concebido como caza nocturno Y para 


operar con todo' tiempo. Es biplaza y está equipado con asientos catapulta para el lanzamiento de 
los tripulantes en caso de necesidad.  - 


ESTADOS UNIDOS 


e 


Llamamiento aéreo estadouni- 
dense. 


Como parte del plan para 


aumentar «las fuerzas de oficia- 


les al número 58.000 para el . 


1 de julio próximo, la Fuerza, 
Aérea estadounidense recabará 
de 10.000 oficiales de la Reser- 
va Aérea y de la Guardia Na- 
cional Aérea especializados que 
se presenten voluntarios para 
tres años de servicio activo. 


La USAF encarga 5.370 avio- 
nes de postguerra, 


¡La Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos ha encargado ya 
5.370 aviones de tipos construí- 
dos después de'la. guerra, En 


o 


éstos van incluídos 227 bombar- 
deros de reacción, 3.340 cazas 
de reacción y 156 aviones de 
entrenamiento Lockheed Shoot- 
ing Star “TF-80C”. Estos son 
los únicos que se mencionan de 


“entrenamiento en las estadísti- 


cas disponibles hasta ahora. 
Algunos de los aparatos en- 
cargados están ya en uso en 
distintos regimientos; muchos 
más están en producción, mien- 
tras que otros son modelos ex- 
perimentales, que pueden ser 
encargados más adelante. 
Sólo dos Boeing 
bombarderos «de reacción con 


seis motores y alas en flecha, . 
han sido. pedidos. 


¡Pero la 
USAF ha recomendado ya que 
se haga un pedido de estos 
aparatos por valor de 24 millo- 
nes de libras esterlinas. 
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“XB-47”,' 


Entre los aviones proyecta-. 
dos sólo para investigación es- 
tá el Douglas “X-3”. Este está 
descrito como “un estudio diri- 
gido hacia el desarrollo “de un 


* proyecto capaz de hacer velo- 


cidades tres veces mayores que 
las del sonido, con un'techo de 
60.000 a 90.000 metros”. 

- Se dan los datos de las ca- 


racterísticas, rendimiento y nú- . 


mero de aviones' que han sido 
encargados; pero todavía se 
mantienen en secreto algunos 
detalles. - 

Entre los tipos encargados. 
en gran cantidad están los si- 
guientes: 94 bombarderos gi- 
gantes Consolidates Vultee 
“B-36”, ; 
de ellos por seis motores de ex- 
plosión; 190 bombarderos de 


_ reacción North American 


propulsados cada uno * 


o 


po 
Y 
!] 

| 
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La RAF ha realizado em Heyfond' unas espectaculares mariobras 
de paracaidismo en las, que “tomaron parte equipos de médicos, - 


enfermeros, camilleros, etc. En la 


foto vemos un grupo de enfer- 


meras que intervinieron en los ejercicios, disponiéndose U subir al 
A ; avión del que más tarde'se lanzaron, 


“B-45”, de cuatro motores, que 
hacen una velocidad de 800 ki- 
lómetros; 32 bombarderos de 
reacción Northrop “B-49”, tipo 
ala volante y con ocho 'motores, 
en la clase de los 800 kilóme- 
tros por hora; y 377 bombarde- 
ros medianos Boeing “B-50”, 


«propulsados por cuatro motorés. 


de "explosión. (Estos son unas 
versiones mejoradas de la Su- 
perfortaleza “B.29”, que tienen 
una velocidad máxima de 640 
kilómetros por hora, una velo- 


- cidad de crucero de 480 kiló- 


metros por hora y uh radio de 


" acción de 7.360 kms.) 


1.627 cazas de reacción Lock- 
heed “F.80” Shooting Star, de 
unos 960 kms. p. h.; 974 cazas 
de reacción” Republic “p.84”, 


de la misma velocidad; 647 car . - 


zas de reacción North Ameri- 
can “F-86”, de ala en flecha, 
iguales al que ha establecido 


- recientemente el “record” con * 
1.076 kms. por hora. 


A la USAF parece que mo le 
cuesta mucho trabajo, hoy día, 
conseguir hombres. Se sabe que 
sus fuerzas pasan "de 400.000 


oficiales y soldados; 89.000 más : 
. que el año pesado, 


_En torno a] “B-36”. 


La Fuerza Aérea acaba de 
dar carpetazo a los planes para 





e 


a IN 


«mente en 
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modificar el bombardero exa- 
motor, de gran radio de acción, 
Convair “B-36”, cambiando sus' 
hélices de impulsoras a tracto- 
ras. La falta de entusiasmo con 
relación a las posibilidades es- 
tratégicas de este bombardero 
gigante, por- parte del - Alto 
Mando de la Fuerza Aérea, ter- 
minó por provocar que se archi: 
vara el plan mediante el cual la 
velocidad de este bombardero 
hubiera aumentado en 160 kiló- 
metros, aproximadaménte, por 
hora, - , 


Otro bombardero gigante, 
El General Laurence C. Crai- 


gie, director.de Investigación y 
Desarrollo de la USAF, confir- 


mó recientemente una informa- 


ción de “Aviation Week” (24 de 
mayo de 1948), según la cual el' 


. Boeing B-52, bombardero gigan- 


te de turbopropulsión, había si- 
do reducido considerablemente 
de tamaño con relación a' sus 
proporciones primitivas. El Ge- 
neral Craigie lo testificó así an- 


te un Subcomité de Adquisicio=- 


nes de la Cámara. El bombar- 
dero llevará ocho '.motores de 
reacción, que impulsarán hélices 
dobles, . encontrándose :actual- 
la fábrica que la 
Boeing tiene en Seattle sin ter- 
minar todavía su montaje. - 


a a! 


El caza parásito “XFP-85”, proyectado para ser llevado a bonda 

de los gigantescos “B-36”, está experimentando actualmente sus 

primeras pruebas en vuelo, Podemos verlo aquí momentos antes 

de ser lanzado desde una “Superfortaleza” especialmente mefor- 
mada para llevar a cabo estas pruebas. 
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Coste “del almacenaje. 


¿La USAF calcula que el he- 
cho simple ¡dde sacar un Boeing 
'B-29 del lugar en que se encuen- 
tra “almacenado y ponerlo en 
condiciones de volar hasta un 

centro de modificación para que 

sea reacondicionado para las 
operaciones de combate, cuesta 
la cifra de 43.000 dólares, 


El “record” ¡mundial de velo- 
cidad. 


El North American “F-86”, 
caza de propulsión a chorro, es 
el primer caza de la Fuerza Aé- 
rea americana con las alas en 
flecha,y ha batido recientemen- 
te el “record” mundial de ve- 
 locidad,- con 1.079,608 kilóme- 
tros-hora, llevando la «carga 


completa de combate en armas * 


y municiones. 

Equipado con el más potente 
motor de reacción de los Esta- 
dos Unidos, el J-474 (TG-190), 
de la Géneral Electric, de flujo 


axil, el “F-86” consiguió esta - 


velocidad el 15 del pasado mes 
de septiembre, pilotado por el 
Mayor Richard L. Johnson, pi- 
loto de. pruebas del Mando de 
Material Aéreo de la Base de la 
Fuerza Aérea de 'Wright-Pat- 
terson, Daytona. 

El Mayor Johson, al estable- 
cer esta marca en la Base Aérea 
de Muroc (California), batía el 
“record” que detentaba el Ma- 

- y0r Marion E. Carl, con kiló- 
metros-hora 1.047,130, en. el 
avión: experimental D-558 
“Skystreak”, desde el día 25 de 
agosto de 1947. : 

Los diferentes recorridos fue- 
ron “hechos de acuerdo con las 
“reglas de la Federación Aero- 
náutica Internacional, las cua- 
les especifican que en ningún 
momento durante la aproxima- 
ción mi durante los virajes, real- 
mente en ningún momento des- 
de el despegue a la toma, pue- 


de el avión rebasar los 500 me-. 


tros de altura. En los cuatro re- 
corridos que han de efectuarse, 
dos en cada sentido, sobre una 
base de tres kilómetros de lon- 
gitud, el avión no puede volar a 
una altura mayor de 100 me- 
tros. 

Esta marca ha sido estable- 
cida sin viento y con una tem- 
' peratura de 21? C. Su “record” 
extraoficial de 1.077,627 kiló- 
metros-hora en las Carreras 
Aéreas Nacionales de Cleveland, 


el 5 de septiembre pasado, fué 
establecido con una temperatu- 
ra de 28 C. y con un viento de 
22 kilómetros, 

El “F-86” tiene un radio tác- 
tico de 800 kilómetros y. un te- 
cho de servicio de más de 12.000 
metros. El peso total del avión 
es de 6.200 kilogramos. 


FRANCIA 


.Nuevo “record” de salto con 


paracaídas, 


El sargento Leo- Valentin, 
perteneciente. a un regimiento 
de paracaidistas francés, ha 
establecido un nuevo “recon dé 
de salto en paracaídas al des- 
cender, después de saltar del 
avión, sin abrir el paracaídas, 
por espacio de ochenta y seis 
segundos. Efectuó el salto a 
5.200 metros de altura y abrió 


el paracaídas cuando se halla- * 


ba a 975 metros del suelo. 
GRAN BRETAÑA 


La R A. F. V. R. amplía el 
límite de edad.  ' 


Los pilotos, navegantes y ra- 
diotelegrafistas que habían 
prestado servicio anteriormen- 


REVISTA LE AERONAUTICA 


te en la RAF serán aceptados 
ahora en da Reserva Volunta- 
ria de la RAF hasta la edad 
de treinta y ocho años, según 
ha anunciado el Ministerio del 
Aire: El límite de edad ante- 
riormente estaba establecido en 


“treinta y seis años. 


“Los pilotos que: tengan me- 
nos de treinta: años que no es- 
tán calificados por completo, 
pero que han completado cien- 
to diez horas de entrenamiento. 
anteriormente en la RAF, pue- 
den enrolarse para realizar 


«pruebas de entrenamiento en la 


R.A.F.V.R.. 

La campaña de reclutamiento . 
de esta Reserva Voluntaria se- 
rá incrementada en este mes, 
cuando se. abran ocho nuevos 
centros en Londres y en pro- 


. vincias para reclutar hombres 
' y mujeres para empleos en tie- 


rra. Yá se ha anunciado que ' 
otros ocho centros de reserva 
serán ¡¡inaugurados para esa 
fecha. ú 


Condecoración póstuma. 


Se ha concedido la “George 
Cross” al sargento de la RAF 
Woobridge, que, a pesar de ser 





El Comandante Richard L. Johnson, de. la Fuerza Aérea norte- . 

americana, que a bordo de un caza “P-86”, con su carga comple- 

ta en armas y municiones, ha conseguido batir el “record” de velo- 
cidad, alcanzando 1.079, 608 Ines: : 
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torturado por los japoneses, se 
negó a revelarles ningún secre- 
to, siendo después decapitado. 

Este sargento era el radiote- 
legrafista de una tripulación 
compuesta por nueve hombres 
cuando su aparato “Liberator” 
se estrelló en la jungla de Bir- 
mania, el 31 de enero de 1945, 
en una misión especial. Seis de 
los tripulantes fueron hechos 
prisioneros y dé los otros tres 
no se sabe nada. 


En el Ministerio del Aire se 
hacen indagaciones, 


El secretario del Aire, mís- 
ter Henderson, ha nombrado un 
Comité, de cinco para “revisar 
la organización del Ministerio 
del Aire en vista de las nece- . 
sidades actuales y recomendar 
las mejoras que sean posibles 
en interés de la eficiencia y eco- 
nomía de hombres y dinero”. 

_El presidente será Mr. A. J. 
Quig, de las Industrias Quími- 
cas Industriales, y entre los 
otros miembros está el Maris- 
cal de la RAF lord Douglas 
of Kirtleside. + 

Según un portavoz del Minis- 
"terio del Aire, los acuerdos to- 
mados por el Comité mo com- 
prenderían solamente lo rela- 
cionado con las respectivas es- 
feras de autoridad de los oficia- 
les y los empleados civiles. No 
tenían fundamento las suposi- 
ciones de que los empleados cci- 
viles estaban entrometiéndose 
en asuntos que mo les concer- 
nían, : 








“La RAF y los: bombarderos 
nocturnos, 


En el informe presentado 
por el Mariscal de la RAF 
lord Douglas of Kirtlside se 


* hace resaltar que: la intercep- 


tación de los bombarderos noc- 
turnos depende de una organi- 
zación complicada de equipos 
auxiliares de “radar” y de te- 
lecomunicación, manejada por 
personal hábil en tierra, 

El informe trata de las ope- 
raciones del Mando de Caza 
desde el 25 de noviembre de 
1940 hasta el 31 de diciembre 
de 1941. También se confirmó 
esto durante las maniobras aé- 
reas del pasado mes de sep- 
tiembre. 


Su amplía el límite de sdad 
Pira ¡incorporarse de nuevo a 
la RAF. 


A los hombres que pertene- 
cieron anteriormente a la RAF 
les ha ofrecido el Ministerio del 
Aire mayores alicientes para 
que se incorporen de nuevo al 
Arma. Para .aquellos que pue- 
dan volar inmediatamente sin 
tener que reentrenarse, el lími- 
te de edad se ha ampliado a 
treinta años.: * 


NORUEGA 


Cazas de reacción para la de- 
fensa aérea noruega. 


“El Gobierno de Noruega ha 
hecho un contrato para un com- 
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siderable número de cazas de 
reacción De Havilland “Vam- 
pire”, «provistos. de turbinas. 
Havilland Goblin, 

La decisión es' consecuencia . 
de las pruebas efectuadas en. 
Noruega con una flotilla de . 
“Vampires” pedida a primeros 
de este año y entregada en 
vuelo” por pilotos noruegos a 
fines de abril. 

Noruega pasa a ser el sexto 
país que elige el “Vampire” 
para actuar en las modalidades 
de aparatos de interceptación y . 
ataque a tierra. Los “Vampi- 
res” se hallan ya en servicio 
en la RAF, la Armada Real y 
las Aviaciones de Canadá, Aus- 
tralia, Suecia y Suiza. 

Las características del “Vam- 
pire”, que ya han resultado 
perfectamente adecuadas para 
su funcionamiento partiendo de 
pequeños aeródromos montaño- 
sos, situados:a gran altura, en 
Suiza—a saber: buen despegue, : 
fácil manejo y sensibilidad: en 
la maniobra—, resúltarán igual- 
mente valiosas en tierras no- 
ruegas, que no son muy dife- 
rentes. Debido principalmente 
a su poca carga alar, el “Vam- 
pire” puede actuar en estas du- 
ras condiciones sin sacrificar su 
gran velocidad, largo radio de 
acción y excelente carga béli- 
<a. La economía fundamenta! 
de lá fórmula monomotor y la 
excepcional. accesibilidad del 
¡Goblin en la célula de doble 
puntal, son argumentos favora- 
bles al “Vampire”. 


Rd, 


El Republic “Thunderjet F-84” lleva dhora, además de su armamento normal, ocho cohetes de 
gran velocidad y penetración, que van instalados: debajo de las alas. 
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El “Skynight”., una de las últimas producciones de la Casa Douglas, en un vuelo experimental so- 

bre la base aérea de Muroc (California). Se trata de un bimotor de reacción, destinado au misiones 

de caza nocturna y caza bombardero. Su tripulación la componen dos hombres, y sus instalaciones 
de radar le permiten operar en las peores condi ciones meteorológicas. 


ESTADOS UNIDOS 


_Ayienes ide bombardeo más rá- | 


pidos que los cazas, 


El secretario del :Aire norte- 
«americano, Symington, ha reve- 


lado en 'Wáshington, en una re-. 


unión de la Asociación de la 
Fuerza Aérea, que se ha des- 
arrollado un bombardero de re- 
*'acción que supera al caza de 
.reacción. í á 
No dió el nombre del apara- 
to; pero, según se cree, es el 
Boeing, “B-47”.' Es indudable 
que la Fuerza Aérea estadouni- 


dense posee ahora 'un bombar- * 
, ¡dero capaz de alcanzár más de 


los 960 kilómetros por hora. 
El Boeing “B-47”, de la Casa 
constructora Boeing, en Seat- 
tle, realizó su primer vuelo el 
.17 de septiembre del año pasz 
do, y, al parecer, es uno de los 
bombarderos de reacción de ma- 
yores posibilidades en Norte- 
américa. qa 
Está propulsado por seis -mo- 
tores, de reacción de la General 
Electric J-35. Estos van men- 


tados debajo de las alas, en for: 
ma de flecha; cuatro de ellos 
van colocados ¡por parejas a ca- 
da lado del fuselaje, y los otros 
dos, debajo «de las puntas de 
cada una de las alas. 

El “B-47” va equipado con 
18 grupos 
(despegue ayudado por rea.- 


. ción), Nueve a cada lado del fu- 
' selaje, para proporcionar ma- 


yor potencia para el despegue 
en caso de necesidad.» 


Nuevo dispositivo para dismi- 
nuir la vcdocidad de aterrizaje. 


Ha sido homologado por la 
Administración de Aeronáutica 
Civil (CAA) un dispositivo apli- 
cable a los aviones de tren: de 
aterrizaje clásico, con el fin de 
disminuir su carrera en lá toma 
de tierra.El “Safeland”, así lo 
denominan, consta esencialmen- 
te de una viga constituida por 
un perfil de duraluminio que va 
desde la parte más alta y ade- 
lantada del fuselaje, por su in- 
terior, hasta la más baja y 'pos- 
terior del mismo, y de un peso 
de plomo (de unos 10 kilogra- 
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de cohetes JATO- 


mos para los aviones de peque- 
ña potencia) que se desliza con 
dicho perfil como guía por la 
acción de la gravedad. Cuando 
el piloto, en el momento del ate- 


diante un pasador que lo man- 
tiene en la posición alta, cae 
por la guía de dural hasta lle- 
gar a la parte posterior del fu- 
selaje, donde hay un muelle que 
amortigua el golpe. El despla- 
zamiento de dicho peso descen- 
tra al avión, gravitando consi- 
derablemente sobre la rueda de 
cola, lo que además de -frenar 
por sí al avión, permite una 
aplicación enérgica de los fre- 
nos de las ruedas principales 
sin riesgo de capotaje, contribu- 
yendo a reducir ' considerable- 
mente la carrera de aterrizaje. 
Con este dispositivo, un “Cess” 
na-140”, que sin viento mi fre- 
nos rueda 213 metros, con el 
“Safeland” rueda solamente '46 
metros, y una. Piper “J-3” so- 
lamente 12 metros. + 
Mediante un cable unido al 
peso puede llevarse éste nueva- 
mente a su posición inicial para 
actuar en cada «nuevo aterri- 
zaje. ? 


s 


_rrizaje, libera dicho peso me- *' 
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En la actualidad han. conse- 
guido Certificado de Navegabi- 
lidad de la CAA con dicho dis- 
positivo aviones “Cessna”, 
" “Luscombe”, “Aeronca” y 
“Stinson 10-AS”, y espera ob- 
tenerlo la “Piper Cub”. 


Campaña «contra el ruido. 


Según los. últimos informes, 
la campaña iniciada por la CAA 
' contra el ruido parece que co- 
mienza a dar resultado. Los cir- 
cuitos de espera han sido mo- ' 
dificados en 16 de los principa- 
les aeropuertos, así como las 
maniobras a efectuar para el 
despegúe y la toma, de forma 
que los vuelos no se efectúen 
por encima de agrupaciones ur- 
banas, y las oficinas regionales: 


de la CAA han anunciado nue- . 


vas sanciones para los que vue- 
len fuera de los circuitos seña: 


A a o a 





A O 


po 





. 


lados. En Nueva York, en el 
transcurso de los cinco últimos 


meses, se han impuesto 300 san- * 


ciones. 
Helicóptero para 60 pasajeros. 
“Un helicóptero, con capacidad 


para transportar 60 pasajeros, 
ha sido encargado por la Fuer- 


- za Aérea de los Estados Unidos 


a la Compañía Kellett Aircraft. 

Este aparato, de tan notables 
características, es una extrapo- 
lación del Kellett “X-R-10”, ca- 


paz para 12 pasajeros, y cuya * 


puesta a punto se encuentra en 
plena actividad. Recordemos, 


«aunque ya sea conocido, que 


este último es un helicóptero cu- 
yas palas engranan las unas en 
las otras, con dos motores de 
1.100 cv. cada uno, y que puede 
levar una carga útil de 900 ki- 
logramos a una ió qe 560 
kilómetros. . 














; -Fotogra fía del nuevo bimotor norteamericano “XS-88”, de la Casa 
Mc. Donmnell, que es el primer avión de reacción proyectado para 
"misiones de gram autonomía. y como caza de escolta. 


. 7198 


Número 95 
GRAN BRETAÑA 


Se, proyectan bombárderos de 
- reacción para la RAF. 


“El subsecretario del Aire ha 
declarado: “No nos olvidamos 
del bombardero de reacción. 


"Nuestros "técnicos están estu- 


diando uno completamente nue- 
vo, que tenga la velocidad y 
demás.cualidades del avión de 
reacción, considerando otros 
problemas especiales, tal como 
el de la navegación, que apare- 
cen al doblarse la velocidad de 
los bombarderos; pero, a pesar 
de esto y de otros problemas, 
los bombarderos rápidos de re-. 
acción están en camino.” 


El motor de reacción De Ha- 
villand vence las más severas: 
pruebas. . 

A iniciativa de sir Alec Co- 
ryton, Inspector de A'basteci- 
cimientos del Aire en el Minis- 
terio inglés de Abastecimiento, 
un motor. de reacción De Ha- 
villand Goblin Mk. 2, del tipo 


.de los instalados en el caza De 


Havilland “Vampire”, acaba de 
ser sometido a lá prueba más 
severa de las que se han inten- 
tado con ningún motor de ém- 
bolo o de turbina de gas, equi- 
valente a 284 vuelos de com- 


* bate de una hora en rápida su-. 


cesión y sin ningún entreteni-' 
miento. . . 

El Goblin, elegido al azar de 
un lote de. serie por el Inspec- 
tor de la A. 1. D. (Departa- 
mento de Inspección Aeronáu- 


tica), se colocó en el banco de 


pruebas y se le sometió a 234. 
de «ellas en ciclos de sesenta y” ' 
cinco mnutos de duración .cada. 
una, con diez minutos de imter- 
valos, simulando en cada ciclo 
la actuación ' completa en un 
vuelo de combate para intercep- 
tar bombarderos enemigos. 

A pesar de que el motor hu- 


bo de funcionar a su máxima 


potencia de despegue y comba- | 
te durante la décima parte del 
tiempo cuando menos (seis y 
medio minutos en cada ciclo de . 
sesenta y cinco minutos), el 


¿Goblin salió de esta prueba sin 


ningún entretenimiento ni aten- 
ción alguna—sin necesidad de 
que le' tocasen ni siquiera una 


“llave—, ' y al final de los 234 


vuelos, que se realizaronsdel 8 
de ¡julia al 5 de agosto, su ren- 


sx 
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« dimiento era exactamente el 


mismo que cuando comenzó la  - 


prueba, sin descenso alguno en 
la producción de potencia, 
Las tremendas condiciones en 


que tiene que funcionar el mo- . 
tor de un caza mo tienen com-' 


paraeión con las del funciona- 
miento civil. Por ejemplo, un 


motor de reacción o turbina con: 


hélice de un avión de transpor- 
te, normalmente funcionará 
durante largos 'períodos a po: 
tencia de crucero, con: un des- 
pegue a plena potencia cada 
- cierto número de horas de fun- 
cionamiento, y sin funcionar a 
plena potencia durante el vue- 
lo. Sin embargo, el caza rara 


vez está en el aire más de una - 


hora, y a su motor se le exige 
un despegue a plena potencia 


y una subida a gram potencia . 
en cada :vuelo, así. como tam-* 


* bién un período de combate a 
“plena potencia de varios minu- 
tos de duración. 

Fué deseo particular de sir 
Alec Coryton juzgar las mor- 
mas actuales de los motores in- 
gleses de reacción mediante una 

"prueba que fuese el simulacro 
de las peores condiciones de 
funcionamiento en tiempo de 
guerra para los cazas, con ata- 
que tras ataque y .tal vez con 
* escaso o ningún cuidado entre 
los vuelos: “Y presentó el pro- 
grama que indicamos en el 
cuadro. 

Este hubo de repetirse una 

. y Otra. vez, día tras día y se- 
' mana tras semana, desde las 
seis de. la mañana a las nueve 
de la noche, cesando por las 
noches a causa del ruido (el 
banco de pruebas en cuestión 
no: es silencioso por completo) 
y sin permitir .ningún cuidado 


_ al motor durante las paradas 


D 








5 


a) Arranque y 
men, 3.000 r. p. AA 
b) Rodaje a 5.000 r. E m., 





desde 3.000 a 7.000 r. ar O 
c) "Despegue máximo, 10.200 r. p. Micros A 
d) Subida máxima, 9.700 O ER 
e) Crucero máximo, BON dp. Me coc 8D 
“f) Combate, 10,200 T. PD. Mo coo ooocro crecen oran nc 5. 
e) Descenso, TOO E. DP. Me coo too ter coo ono roo oro rr 
h) Rodaje (repetición D) ooo coocorarocooroncoo qrrzte rte 5 ¿ 
3) AeEads durante diez minutos o LO : 
. E : - 275 
AAA 


a “bres “aceleraciones 
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He aquí el motor De Havilland “Goblin” durante la dura prueba a 
que se vió sometido, y a: la que nos referimos en estas mismas. 
PÁYINAS.. 


nocturnas. La prueba fué de- 
bidamente observada, tomándo- 


'se registros durante todá ella. 
Durante todas estas semanas * 


de incesantes repeticiones, el 
Goblin experimentó 1.404 acele- 
raciones desde 3.000 a 7.000 
revoluciones por minuto y 648 
períodos de funcionamiento a 
velocidad y potencia máximas 
(10.200 r. p: m. y 3.130 lib. de 
tracción estática); la: mitad de 
éstos siendo en minuto y medio 
de duración y la otra mitad 





Duración 


Minutos 





funcionamiento en tierra a bajo rég!- - 


1% 


, 


prolongándose hasta cinco mi- 
nutos—un total de casi seis ho- 
ras de duro trato—. Además, 
hubo veinticinco y medio minu- 
tos por lo menos de severísima 
condición de subida para inter-- 
cepción a _la máxima! potencia. 
posible, que es de 9.700 r. p. m. 
y 2.600 lib:. de tracción eestáti- 
ca. Y las ciento treinta y'seis. 
horas de crucero no fueron 2. 
la poca' potencia de: patrulla, 
sino a la máxima potencia. de 
crucero. No. se ha exigido de 
ningún aeromotor una prueba, 
tan ardua como ésta, ni que: 
ofreciess tan estrictamente ell 
simulacro de las peores condi- - 
ciones imaginables de un caza 
en guerra, 

El Goblin no necesitó aten- 
ción alguna durante la prueba,. 
y no. la tuvo. Consumió 81 000» 
galones de combustible parafi-- . 
nado y sólo 28 galones de acei- 
te lubricante, que resulta a me- 
nos de una pinta de mpuncapte 


* por hora. 


El Goblin 2.es el: motor 268 
los “Vampires” De Havilland 


. llevan instalados en las escua- 


drillas de caza de la RAT, la: 
Fuerza Aérea canadiense, la - 
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Fuerza Aérea sueca, la Fuerza 
.Aérea noruega y la Fuerza Aé- 
Tea suiza; el mismo motor que 
en los seis “Vampires” de la 
RAF realizaron la primera tra- 


'vesía del Atlántico con aviones ' 


«de reacción. 
RUSIA - 


, Nuevo tipo de. paracaídas. 


Con motivo de haberse cele- 
“brado en Moscú el Día de la 
Aviación, se han revelado por 
primera vez algunos detalles 
muy interesantes sobre la técni- 
ca paracaidista rusa. Los para- 
caidistas, lanzándose desde avio- 
nes del tipo “Li-2” (el “Dako- 
:ta”, construído por los soviets), 
emplean paracaídas de forma 
rectangular, de los cualeswse di- 
-c2 que tienen una velocidad de 
«caída muy reducida y buenas 
. condiciones de estabilidad, Al 
, “parecer, también requieren me- 
nos cortes para su fabricación, 
“lo que permite economizar mate- 


rial y faciiita la fabricación. . 


Aunque este tipo de paracaídas 
ha sido" utilizado en Rusia du- 
“rante los-últimos tres o_cuatro 


años, esta ha sido la primera 
oce:sión en que se ha podido ob- 
tener fotografías de los mismos, 

Aparentemente el paracaídas 
es de tipo similar, al “Statichu- 
te” (estaticaidas), utilizado por 
los ingleses, ya que, al igual que 
en éstos, las cuerdas son las 
primeras que se extienden, ti- 
rando a continuación de la tela 
para que salga de la bolsa, la 
cual no abandona el avión. Esto 
reduce mucho la carga a 'sopor- 
tar en el choque producido en 
la apertura, y un sistema muy 
parecido ha sido adoptado para 
los paracaídas de gran veloci- 
dad, particularmente en el tipo 
alemán de cintas “Wako”, pro- 
yectado por Walter Kostalezky 
durante la guerra. En este pro- 
yecto la tela, encerrada en un 
saco muy fino de lona, es arras- 
trada por las cuérdas, que son 
las primeras que salen de aquél, 
extendiéndose por completo an- 


tes de que el paracaídas co-* 


mience a hincharse. Este tipo de 
paracaídas fué uti'izado con éxi- 
to a una velocidad de 620 kiló- 
metros-hora. : 
Otro aspecto del mayor inte- 
rés es que la generalidad de las 
tropas utilizan dos paracaídas, 
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el segundo de los cuales parece. 


que. se abre a cierta distancia 
¡del avión. Aunque los franceses 


utilizaron un sistema parecido . 


hace algunos años, lo hicieron 
solamente en plan de exhibición, 
- y es muy posible que los rusos 
hayan seguido su ejemplo. Por 
otra parte, es igualmente posi- 


ble que las oscilaciones con esta: 


clase de paracaídas rectangula- 
res sean mayores de lo que se 
ha dicho, y entonces resultaría 
aconsejable un segundo paracaí- 
das a fin de reducirlas. 

Sin embargo, es posible que 
se haya logrado algún éxito, 
puesto que, una vez enterados 
del empleo de este modelo, los 
alemanes, -al final de la guerra, 
lo imitaron, utilizando un pro- 
yecto algo parecido, con la tela 
en forma triangular. Desgracia- 


* damente, todos los tipos asimé- 


tricos de cúpulas en paracaídas, 
como ocurre con los ingleses del 
modelo “Goreless”, presentan 
inevitablemente un deslizamien- 
to lateral que aumenta gran- 
demente las posibilidades de de- 
rivar. Los rusos, con el empleo 


del tipo mencionado, acaso ha- 


yan conseguido vencer esta difi- 
cultad. ñ 


El “XAJ-1”, nuevo bombardero ligero, déstinado « -la Marina de Estados Unidos, que ha comple- 
tado sus pruebas -en la fábrica de la North American de Los Angeles. Este avión va impulsado 


3 


800 


.* por dos motores de émbolo montados en las alas y "por uno de reacción en el fuselaje. ' 
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ESTADOS UNIDOS 


Normalización de pistás,. 


La Administración de ¡Avia- 
ción Civil ha confirmado la 
normalización de las caract2 
rísticas de las pistas construí- 
das con la ayuda económica de 
los créditos federales. Estas 
normas son laz siguientes: 

Líneas «secundarias. —La lon- 
gitud de las pistas es de 1.066 
metros; su anchura es de 30 
metros; la carga que el reves- 
timiento debe soportar es. de 
6.800 kg3. por rueda, cuando se 
trata de ruedas sencillas, y 
9.070 kgs., cuando se trata de 
ruedas gemelas; estos terrenos 
deben además tener una banda 
de aterrizaje de 91 metros de 
anchura y una pista de rodaje 
de 12 metros de anchura, 
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AVIACION CIVIL. 





* 


[+ — 
El bloqueo ruso de Berlín se vió contrarrestado eficazmente con el empleo en gran escala de la Avia- 
ción. ¡Aquí vemos la.torre de gobierno del aeródromo de Gatov, en la zona británica de ocupación, 


de donde diariamente han salido tumerosos aviones de tramsporte. para abastecer con regularidad 
la capital alemana. 


Líneas locales.—Lag car2cte- 
rísticas de la pista son: 1.280 
metros; 46 metros; 13.600 kilo- 
gramos y 18.240 kgs.; banda de 
aterrizaje, 122 metros; pista de 
rodaje, 18 metros. 


Líneas de lujo.—Las caracte” 


rísticas de la pista son: 1.798 
metros; 46 metros; 27.200 ki- 
logramos y 36.500 kgs.; banda 
de aterrizaje, 152 metros; pis- 
ta du rodaje, 22 metros. 
Líneas internacionales. — Las 
características de la pista son: 
2 133 metros; 61 metros; 34.000 
kilogramos y 45.300 kgs ; ban- 
da de aterrizaje, 152 metros; 
pista de rodaje, 22,85 metros. 
Líneas 


la pista son: 2.560 metros; 61 
metros; 45.300 kgs. y 56.700 
«kilogramos; banda de .aterriza- 
je, 152 metros; pista de rodaje, 
30 metros. 
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: internacionaleg “ex-' 
press”.—Las características de 





Las diferentes categorías de 
aeropuertos se definen como 
sigue: . . 

“Secundarios”, — Aeropuer- 
tos destinados a Jas Compañías 
regulares que sirven las líneas 
secundar'as, e 

“Local:s”. — Log zeropuertos 
de las pequeñas ciudades si- 
tuadas en las líneas principa- 
les de las distintas Compañías, 

“Express”.—Los aeropuertos 
de las grandes ciudades ó los 
aeropuzrtos situados en las ra- 
mificaciones de las grandes lí- 
neas.. y 

“De lujo”. — Los aeropuertos 
destinados a los aviones 'que 


« efectúan grandes recorridos. en 


las líneas interiores. 
“Internacionales”.—Los aero. 
puertos que sirven de término 
a los aviones que efectúan 
grandes viajes internaciona'es. 
“Internacionales - Express”.— 
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La fotografía muestra un “B=-29” modificado, en el que se ha mon- 

tado nina estación retransmisora ile televisión, La antena 'ecep- 

tora va montada en el timón de dirección, y el gran mástil:trans- 

«misor desciende telescópicamente desde la sección del morro. Las 
pruebas realizadas han sido satisfactorias, 


Los aeropuertos destinados Aa * 
Tos servicios transoceánicos 
“más rápidos. 

Las longitudes establecidas 
de las pistas sirven para los' 
:aeropuertos Situados al nivel 
del mar, y las características 
de estas pistag'se ca/culan.ba- 
-sándose 'en Una temp:ratura' de 
10* C.-Se aumentarán las lon- 
gitudes en un 7 por 100 por 
«cada 305 metros más de altura, 


_ y de 0,5 por 100 por cada gra- 


do en que Ja temperatura me- 
dia del mes más cálido del año 
«exceda a la temperatura que 
ha servido. de base, 


« Primgaros ' vuelos de «Strato- 
cruiser” 


- El Boeing “ Aratonisero 
:avión de transporte de dos puen- 
“tes; capaz para 75' pasajeros y 
«dotado de un largo corredor por 
-el cúal pueden pasearse, termi: 
na sus últimos vuelos oficiales 
-de prueba. ' 

Este aparato, cuyo valor es de 
1.500.000 dólares, forma parte 
de'una flota de “veinte _“Clip- 
:per”, que la Pan American Air- 
"ways ha encargado a la Compa- 
-ñía Boeing. 

Los primeros «“Stratocruiser” 
serán entregados en el mes de 
noviembre próximo y puestos en 


. servicio en la línea Nueva York-' 


Londres. La duración del viaje 


-en este trayecto se verá así re- 


ducida de catorce horas a doce 
y media de vuelo. Se tiene in- 


tención «igualmente de utilizar- * 


los en otros trayectos largos, 
con dirección a algunos países 


europeos, Oriente Medio, Africa * 


y Asia, 
Pruebas en vuelo por televisión. 


El estudio del comportamien- 
to en vuelo de un nuevo tipo de 
avión exige la observación de 
múltiples instruméntos de medi- 
da y, si es posible, el registro 
continuo de sus indicaciones. 
Este' registro o control puede 


“efectuarse a bordo del aparato 


mismo; pero en caso de acciden- 
te estos preciosos datos se pier- 
den generalmente. La Farn- 
sworth Corporation, de Estados 


Unidos, ha puesto a punto un : 


método original, que permite a 
los observadores de tierra reci- 
bir por televisión, de” un modo 
continuo, el conjunto de-indica- 


“ciones de los aparatos de imedi- 


da instalados a bordo y filmar- 
los para que los técnicos puedan 
á continuación estudiarlos có- 


* modamente. - 


El avión está equipado de un 


verdadero estudio de televisión.” 


en miniatura, de 60 centímetros 
de largo por 40 centímetros de 
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ancho. La pantalla es un table- 
ro donde: están agrupados los 
cuadrantes de los indicadores de 


velocidad, altura, aceleración, 
ángulo de ataque, etc.; quince 
lámparas indicadoras de las 


rupturas estructurales eventua- 
les, y una pantalla transparen- 
te, donde aparécen las manchas 
luminosas de 48 galvanómetros 
midiendo las presiones, los es- 
fuerzos sobre las estructuras y 
los mandos, las posiciones de 
éstos, etc. 

Frente á este tablero se en- 


“cuentra el tubo de televisión, un 


disector-imagen de Farnsworth, 
fijado sobre el emisor de 23 
lámparas, todo' ello encerrado 
en un compartimiento estanco, 
donde la temperatura se mantie-, 
ne constante gracias a un ter- 
mostato. 

La antena, constituída por dos 


.dipolos cruzados, está fija en la 


extremidad de un mástil, pro- 
longación de la cola del aparato, 
y alimentada por un cable uni- 
do al eje. Bien despejada asegu- 
ra, para una potencia de emi- 
sión de 25 W., un alcance de 40 
kilómetros. 

En tierra, el receptor y la cá- 
mara cinematográfica van ins- 
“talados sobre un camión. Los 
observadores permanecen cons- 


_tantemente en contacto, por te- 


lefonía de onda corta, con el pi- 
loto, manteniéndole así al co- 
rriente de todas las incidencias 
del vuelo, 

Este método debe aplicarse 
singularmente en las pruebas de 
aviones sin piloto y de proyecti- 
les-cohetes teledirigidos. 


GRAN BRETAÑA. 
Vuelos públicos del “Her- 
mes IV”. 


La BOAC ha hecho el pedido 
de una flota de 25 “Hermes IV” 
pará servicio del Imperio. 

La fase final de la construc- 
ción del “Hermes IV”, que tie- 
ne una velocidad máxima de 
570 kilómetros por hora, ha si- 
do notable por su rapidez. Sólo 


" hubo un espacio de setenta y 


tres días entre el traslado de 
sus piezas principales de los ta- 
lleres al aeródromo para su 
montaje y las. primeras prue- 
bas de rodaje de este : gran avión 
tetramotor. 

Con una velocidad de crucero 
de 380 kilómetros por hora y 
un radio de acción de 5.600 ki- 
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lómetros, él “Hermes IV”, lu- 
josamente preparado, con dis- 
positivo de presión .constante, 
tiene tren triciclo y rueda en. la 
proa, y otras muchas modernas 
características. Su cómodo fuse- 
laje tiene espacio para 63 asien- 


tos; pero para mayor comodi- 


dad en los viajes aéreos, el 
“Hermes IV”, para la BOAC, 
tendrá solamente 40 asientos 
completos. 


El premio Memorial La Cierva. 


El inglés doctor Garraway ha 
merecido el [premio Memorial 
La Cierva para 1947-48, que le 
ha sido otorgado poi el Consejo 
de la Asociación de Helicópte- 
ros de Gran-Bretaña por su en- 
sayo titulado “Las posibilida- 
des estructurales de vuelo en los 
helicópteros, con referencia par- 
tieular a los fallos producidos 
por la fatiga del material”. .Co- 
mo el premio correspondiente «al 
período 1946-47 no fué concedi- 
do a causa de la poca importan- 
cia de los trabajos presentados, 
míster Garraway es el primer 
ganador de este premio, 


Fallece Whitten-Brown. 


Sir Arthur 'Whitten - Brown, 


que efectuó el primer vuelo tras- * 


atlántico, acaba de morir repen- 
tinamente en Swansea (País de 
Gales) a la edad de sesenta y 
dos años. j 
. Whitten-Brow y Alcock rea- 
lizaron la primera travesía del 
Atlántico Norte en 1919. He 
aquí, por orden cronológico, tas 
. primeras. cuatro travesías aé- 
reas del Atlántico Norte. 

Alcock y Whitten-Brown, los 
días 14 y 15 de junio de 1919, 
con avión “Vickers”, provisto 
de dos motores “Rolls-Royce”, 
de 350 ev., de Terranova a Ir- 
landa; el dirigible británico 
“R-34”, el 2 de julio de 1919, 
de Este a Oeste, con regreso 
ocho días más tarde; el dirigi- 
ble alemán “LZ 126”, el 25 de 
octubre de 1924. 

Lindbergh realizó su primer 
.enlace de ciudades (Nueva 
York-París) en 1927. 


Prohibición de vuelos no auto- 
rizado08. 

El Ministerio de Aviación Ci- 
vil ha dado una orden por-la 
que se prohiben todos los vuelos 
no autorizados sobre la Gran 


Bretaña. En virtud de esta or- 
den, los aparatos de carga y pa- 
sajeros que realicen tales vue- 


los pueden ser detenidos en el: 


lugar en que aterricen. 


Vuelta al servicio de los 
“Solents”. 


Se van a poner nuevamente 
en servicio entre la Gran Bre- 
taña y Africa del Sur los hidro- 


. aviones “Short Solent”, según 


anuncia la British Overseas: Air- 
ways. En el mes de junio fue- 
ron retirados para ser modifi- 
cados, después de comprobar 
que la onda de proa de la qui- 
lla podía perjudicar a los flo- 
tadores debajo de las alas. 


Del (centro de Londres al ctn- 
tro de París en cuarenta y stis 
minutos veintinueve segundos. 


Combinando el tipo de avión 
más veloz con el más lento, un 
caza de entrenamiento de pro- 
pulsión a chorro y dos helicóp- 
teros, el 30 de ' septiembre de 
1948 se ha conseguido un “re- 
cord”, cuando un mensaje del 
Lord Mayor de Londres, Sir 
Frederick Wells, fué entregado 
en París al presidente de la 


_Municipalidad en un lapso de 


tiempo de cuarenta y seis mi- 
nutos veintinueve segundos. El 
mensaje fué llevado de centro 
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a centro de ambas capitales so- 
bre una distancia total de unos 
360 kilómetros. 

. La prueba tenía por objeto 
demostrar cómo la plena venta- 
ja de los aviones muy rápidos 
podría ser más completa acele- 
rando el trayecto entre las ca- 
pitales y los aeropuertos con el 
uso del helicóptero. Tres firmas 
inglesas han colaborado en la 
prueba: la Bristol Aeroplane 
Co. Ltd., la Gloster Aircraft 
Co. Ltd. y Westland Aircraft 
Ltd., siendo apadrinado el acon- 
tecimiento por la revista “The 
Aeroplane”., 

Un “Bristol 171”, pilotado 
por Mr. E. A. Swiss, se utilizó 
para tomar el mensaje, lleván- 
dolo desde el National Car Park, 
detrás de San Pablo, a Biggin 
Hill, donde el “Gloster Me- 
teor 7”, dos plazas, estaba espe- 
rando. Pilotado por míster 
W. A. Waterton, partió inme- 
diatamente para Orly, cerca de 
París, donde míster 'Alan Bris- 
tow esperaba con un “Westland- 
Sikorsky S-51”, que llevó el 
mensaje a la plaza de los Invá- 
lidos, con destino al presidente 
del Consejo Municipal de París, 
M. de Gaulle, que estaba au- 
sente. , 

La demostración se deslució 
algo .a causa de que la salida 
de San Pablo fué aplazada va- 
rias veces como consecuencia de 


Una realización italiana. El nuevo avión de pasajeros Fiat 
“G-212”, dotado de tres motores Pratt Whitney de 1.215 cv. 


E 
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la poca visibilidad sobre Fran- 


cia. La primera idea era que. 


Mr, Swiss hubiera despegado a 
"las 8,30, pero de hecho no pudo 
salir hasta cerca de las 12,30: 

Este no ha sido, desde luego, 
el primer vuelo entre los cen- 
tros de las dos ciudades. En 
1921 se hicieron varios vuelos 
con un “Vickers Viking” anfi- 
bio, pilotado. por Mr. Stanley 
Cockerel. El primero de éstos 
fué hecho el 29 de abril, si- 
guiendo los ensayos durante al- 
gún tiempo. En «una ocasión 
míster Cockerel llevó a Londres 
como pasajero a M. Laurent 
Eynac, en aquel tiempo minis- 


tro del Aire de Francia, El via- ' 


je más rápido' durante la serie 
de estas pruebas fué hecho en 
poco más de dos horas desde el 
Sena, en el. centro de París, al 
Támesis, en Westminster. Esto 
fué hace veintisiete años. Un 
anfibio moderno podría reducir 
este tiempo considerab!emente. 


Rampa de carga para aviones. 


La antigua rampa de carga 
para aviones no €s ya adecuada 
para las necesidades actuales, 
y la Bristol Aeroplane Co., de 
Gran Bretaña, ha construído un 
nuevo tipo de fácil transporte 
y ajuste, Apenas hay nada que 
no pueda cargarse «en el avión 
por medio de esta nueva ram- 
pa. Se proyectó, primeramente, 
para los aviones de mercancías 
“Bristol”, pero es igualmente 


aplicable a otros tipos de avio- 
nes. Es especialmente útil para 
la carga de ganado y vehículos, 
aunque también puede ser uti- 
lizada por los pasajeros. Está 
dividida en cinco secciones lon- 
gitudinales, con una anchura to- 
tal de 3,35 metros. Su longitud 


“es de nueve metros, para po- 


derse usar con una inclinación 
conveniente. Para aviones pe- 
queños, .puede acortarse con 
gran facilidad. Dos operarios 
pueden ajustarla en cinco mi- 
nutos. Se desarma en un mi- 
nuto. 


Primer paso para superar la 
prohibición . aérea. 


Dos transportes aéreos, uno 
de ellos: con 19 pasajeros y. el 
otro vacío, han volado desde 
Blackbushe, Hants, a París, 
dando el primer paso para alla- 
nar las dificultades creadas 
por la orden que prohibe a los 
aviones con matrícula extran- 
jera aterrizar en Gran Breta- 
ña sin permiso. 

La Mercury Airways, de 
Africa del Sur, fletó un “Vik- 
ing” de una Compañía inglesa 
para llevar a los pasajeros y 
envió un “DC-3” vacío, al cual 
serán trasladados en París. Un 
empleado de la Mercury Air- 
ways dijo que los pasajeros se- 
rían llevados a París gratis, y 


“que “esta era una medida tran- 
. sitoria mientras se forma una 


nueva Compañía, la Mercury 
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Airways, de la Grañ Bretaña, 
y mientras Se compran avio- 


_ nes”, 


Esta Compañía, la Mercury 
Airways, ha mantenido servi- 


. cios entre Inglaterra y Africa 


del Sur a pesar. de la ley de: 
Aviación Civil, que da un mo- 
nopolio a la British Overseas: 
Airways y a la South Africa. 
Airways. 


INTERNACIONAL 


_La Avitición civil, amenazada.. 


Sir Wiliam Hildred, director 
general de la Asociación Inter- 
nacional de Transporte Aéreo, 
ha manifestado quelas Compa- 
ñías de transporte aéreo del 
mundo están amenazadas de: 
ruina si lós Gobiernos ' persis- 
ten en cobrarlas mayores im- 
puestos cada día sin ayudarlas. 
a elevar las tarifas. . 


PORTUGAL 


Un nutvo aeropuerto. 


El Dr. Oliveira Salazar ha au- 
torizado la construcción de un 


" nuevo aeropuerto, cuyo coste se 


elevará «<a unos 15 millones de 
pesetas, en Faro, en el sur de 
Portugal. Según los planos ac- 
tuales, tendrá pistas de 1.500 
metros de longitud. Las obras 
comenzarán en breve. a 





La construcción del “Brabazón 1” -toca a su fin, y en la fotografía podemos verlo sólo «a falta de 


algunos detalles. 'Se anuncia que los prim 


de noviembre, 


804. 


eros vuelos de prueba se realizarán en el: próximo mes 
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Un avión-escuela con turbopropulsor 


e 


El avance que ha tenido lugar en rela- 


«ción con la construcción de aviones duran-: 


te la pasada década há sido tal, que. no so- 
lamente ha afectado a: multiples aspectos 
secundarios de esta actividad, sino que la 


misma cuestión fundamental del vuelo en . 


si ha sufrido un cambio. No--quiere decir 
esto que el manejar hoy. en día una “Tiger 
Moth” sea cosa distinta de lo que era 
en 1938. volar continúa siendo volar; pero, 
sin embargo, la manera de realizárlo se ha 
:alterado en parte, y los modernos aviones 
militares exigén al piloto una capacidad 
bastanté diferente a la qué se, necésitaba 
hace diez años. 


Necesariamente .esto tiene que ejercer 
su influjo de forma muy amplia, y la poli- 


tica general: de entrenamiento- parece ser * 


actualmente la de que, desde la misma eta- 
pa inicial, un piloto alumno debe familiari- 
zarse con los mandos,: instrumentos, éle- 
méntos auxiliares y características genera- 


« malizáción de los 


. 


(De Flight.) 


1 


les del vuelo con que más «adelante, en su 
madurez operativa, habrá de encontrarse. 
Es obvio que un avión dé instrucción éle- 
mental no tendrá las complejidades que en- 
marañan los tipos de primera línea; pero, 
no obstante, el ambiénte y sentido.general 
del ávión-escuela elemental (desde: el pun- 


“to de vista del piloto alumno) déberá per- 


mitirle una previa familiarización con ti-. 
pos.más avanzados, que serán los que en- 
contrará cuando llegue la ocasión. La nor- 
instrumentos, mandos 
principales y auxiliarés, etc., constituye una 
ayuda a este respecto, si bien la normali- 
zación de la cabina es casi imposible de con- 
seguir llevándola más allá de lo indicado. 
Por lo qué se refiere a la disposición ge- 
neral de la cabina, lá norma de emplear la 
forma de trébol, con tres asientos, en el 


.que el alumno sé siénta en el puesto de 


bábor cón el instructor. a su lado sentado 
en el de- estribor, en tanto que el asiento 
posterior, én posición central, es ocupado 
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por un segundo alumno, que observa y vi- 


gila, y” en ocasiones incluso realiza algún 
trabajo útil relacionado con lá navegación, 
es muy digna de recomendación, 


Esta forma én la disposición géneral del 
acomodo fué requerida para el “Proyéc- 
to T7/45”, con el que se designó el “Avión- 
Escuela de 'Entrenámiénto Adélantado y 
Transformación Boulton Paul' Balliol”, co- 
mo lógica ampliación del proyécto que dió 
por resultado. el avión-escuela de instruc- 
ción éléméntal “Percival Prentice”, entre 
cuyas caractéristicas se encuentra también 
la de contar con una disposición 'en forma 
de trébol. El “Balliol” está proyectado pa- 
ra que constituya una transición natura] en 
lá instrucción del piloto que sé ha entrena- 
do: ya con el “Prentice”, -y si se examina, 
apenas puede caber duda de que a esté 
réspecto el “Balliol” es altamente satisfac- 
torio. El proyécto no fué realmente: de los 
más difíciles de plásmar -en realidad; pero 


aunque hubiera sido más simple qué lo que 


fué realmente, su concépción hubiera me- 
recido plena aprobación, espécialmente por 
el ingenio con que se desarrolló un avión 
en el que las consideracionés relativas a fa- 
cilitar la accesibilidad de todas: sus partes 
para su entrenamiento han sido tenidas más 
en cuénta, tal vez, que en ningún otro avión 
construido hasta la fecha. Además de con- 
tar con estas cualidades básicas en su Lra- 
zado, el “Balliol” merece la palma del triun- 
ío por habér sido el primer avión-éscuela 
provisto de turbina con hélice que voló en 
el mundo, habiendo. tenido lugar, con pieno 
éxito, el primér vuelo el 17 dé máyo del 
presente año, partiendo de Bitteswell, pilo- 
tado por el “Squadron Leader” (1) Price- 
Owen, primer piloto de pruebas de la ser- 
ción de experimentación en vuélo de la 
Armstrong-Siddeley. 


Sé comenzó a trabajar en el “Balliol” en 
los priméros meses de 1946, y á los doce 
meses aproximadamente de haber enipeza- 
do, tuvo lugar el primer vuelo del avión. 
En aquélla época la estructura se encon- 
traba mucho más ávanzada qué la turbina 


(1). “Squadron Leader”: 


equivalente a  Te- 
niente, Coronel. : 


Número 95 


con hélice Mamba, y sólo al objeto de po- 


dér llevar a cabo algunas experiencias en 
vuelo, la firma Boulton Paul instaló en él 
mismo un motor Mercury de la Casa Bris- 
tol, siendo de esta guisa como voló el 
avión por primera vez. Estas pruebas ini- 
ciales pusieron de manifiésto escasas difi-- 
cultades y defectos (además, todos ellos se- 
cundarios), y de esta forma resultó que: 
cuándo el Mamba éstuvo listó para su ins- 
talación en el avión, éste había sido ya un . 
tanto perfeccionado. . 


Las actuales pruebas en vuelo con el 
“Balliol” provisto de motor Mamba se ré- 
fiéren especialmente al establecimiento dé: 
una técnica para su manejo. Una turbina 
con hélicé no puede manéjarse de la mis- 
ma forma que un motor de explosión: <l 
principio de su funcionamiento, fundamen- 
talmente distiñto en ambos casos, permite: 
comprendér esto rápidamente, y aunque 
actualmente el Mamba funciona con ur 
grado de séguridad considerable, los deta- 


. lles definitivos del procedimiénto adecuado 


para su manejo están todavía por determ.- 
nar exactaméntée. No es éste él momento 
ni el lugar apropiado para entrar en sutile- 
zas y detalles sobre el émpleo del turbo- 
propulsor, y hemos de conteritarnos con. 
manifestar qué todavía queda: mucho poc 
aprender en esta matéria, si bién el apren- 
dizaje se lleva a cabo .rápidamenté. Los 
turbopropulsores tienen señalado un puesto: 
perfectamente définido en la Aviación de: 
un futuro inmediato, y es absolutamente 
indispensable que a la mayor brevedad se: 
faciliten los oportunos medios para que las 
pilotos se instruyan en la naturaleza e idio- 
sincrasia de éstas instalaciones motrices; el 
“Balliol uk 1” satisface esta necesidad. 


En "nuestro número correspondiénte al' 
mes de julio (número 91) publicamos una. 
détallada descripción det Mamba, de la 
Casa Armstrong-Siddeley, y no tratamos, 
por tanto, de considérar este aspecto del 
avión, cosa que nos llevaria más lejos de- 
una simple exposición de su instalación. De 


' manera inmediata salta a. la vista la forma 


limpia en qué el Mámba viene'.a encajar 
en la estructura del avión, así como la sen- 
cilléz relativa: de la únión del motor con la., 
estructura. 
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- El Mamba va apoyado en tres puntos de 
la envuelta que.va desde el compresor a las 
cámaras de combustión, con unos tirantes 
qué se extienden hacia atrás desde estos 
tres puntos hasta cuatro horquillas de su- 
jeción dispuéstas en el tabique de separa- 
ción, el que posteriormente adopta la for- 
ma de diafragma, rodeando la tobera de 
salida.” La carga del motor se .transmite 
desde él tabique citado hásta la estructura 
principal del fuselaje mediante tubos de 
acero similares que van desde las unionés 
con el tabique hacia atrás hasta los largue- 
ros terminales del fuselaje. En la base del 


tabiqué de separación va montada una caja . 


accesoria de engranajes movida por un éjé 
alargádo, que arranca inmediatamente de-| 
trás del reductor de la hélice, siendo los' 
accesorios él generador, la bomba Pesto de 
vacio y el compresor Hymatic, Entre el 
tabique séparador y el mamparo cortafue- 
gos, la tobera de sálida corre inclinada por: 
debajo del suelo de la cabina, y sobre esta 
tobera va dispuesto el depósito dé combus- 
tibles del fuselaje, apoyado sobre una pla- 
.taforma que descansa en los soportes su- 
periores de la bancada. En el lado de es- 
tribor está montado el tablero principal 
de distribución eléctrica, completándolo ha- 
cia babor, y agrupados, todas las tomas de 
carga, válvulas reductoras, etc., para los di- 
versos eleméntos néumáticos, en tanto que 
la botella para el sistema Graviner de ex- 
tinción de incendios que sirve al motor se 
lleva sobre la cara delantera del mamparo 
cortafuegos, Estos son ejemplos demostra- 
tivos de la aténción que se, ha prestado a 
facilitar el entretenimiento del ávión; a 
este respecto van distribuidos no menos dé 
cuarénta orificios dé acceso para facilitar 
el servicio y entreténimiento, y, Siempre 
que es posble, los tabléros citados van equi- 
pados con broches de tornillo, que puéden 
soltarse rápidamente. 


El fuselaje, desde el mamparo cortafue- 
gos hacia atrás, vá dividido én tres seccio- 
nes, a saber: fuselaje anterior, fuselaje pos» 
terior y cono dé cola. El fusélaje anterior 
va construido én torno a cuatro largueros 


a 
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mismo tiempo los raíles sobre los que res- 
bala la cubierta corrédera dé la cabina. En- 
tre estos railés-larguéros y los largueros 


.laterales ál nivel del suélo, van dispuestas 


subestructuras, así como también, haciendo 
las veces de uniónes principales para la es- 
tructura, van los arcos dé forma rectan: 
gular muy robustos, que forman el bord.- 
de salida “del parabrisas, así como el arco 
de protección para el caso de capotaj», ro 
locado entre los asientos delantero y pos- 





. 


terior.. Un tercer” eléménto importaute de 
la estructura se encuéntra en la porción su- 
perior del fuselaje delantero, y tiene la for- 
ma de una herradura inclinada unos 4) gra 
dos, y que asciende desde el nivel del suélo 
hasta la parte superior de la cubierta én 
la parte posterior de la cabina. Esta, estruc- 
tura va construída con angularés y chápa 


espaciados aproximadamente a los 90, 120, _ con nervios: La cubierta de la cabina, én 


150 y 180 grados, y complementados por 
semilargueros a los 60 y 300 grados, en for- 


ma dé pesados salientes, qué constituyen al * 


conjunto, es una pieza independiente, .fa- 
bricada de aleación ligerá relativamente ro- 
busta. 
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Se ha comentado, con anterioridad la am- 
plitud y comodidad de la cabina y lo des- 
pejado porque se caracteriza la disposición 


-géneral y la forma en que todo queda a 


mano, cosa muy recoméndable. El equiva- 
lente moderno de.la incómoda capota de lona 
que conocimos en pasados años para prac- 
ticar el vuelo a ciegas, se logra con el em- 
pleo de cortinillas teñidas en color de ám- 
bar (llevando el atumno gafas de color azu- 


lado), ya Boulton Paul ha de agradecér-" 


selé el. idear un ulterior perfeccionamiento 
a este sistema, Las cortinillas filtro de color 
ámbar se déslizan en los raíles que llevan 
el marco de parabrisas délantero de tipo co- 


E 


rriente, y se levantan pará colocarlas en. 


posición conveniente operando un mecanis- 
mo neumático situado détrás de la barra 


céntral. Un pulsador regula la entrada de . 


aire comprimido destinado al citado meca- 


nismo que lévanta los filtros mediante un 


sistema de cables y. poleas, venciendo la 


tensión de un muelle, Al límite de su réco- 
rrido, la varilla de este dispositivo queda 
fijada por un cerrojillo movido por un mué- 
lle, y cuándo .sé desea hacer descender los 
filtros, uná palanca retira el cerrojillo mé- 
diante un cable Bowden y permite que el 


“muelle sé contraiga, bajando de esta for- 
ma las pantallas. La parte superior de los 


parabrisas delantéros va permanentemente 
teñida de color ámbar, pudiendo decirse lo 
mismo de la zona de la cubierta déslizan- 
te, por la que puede mirarse; 
laterales dé la misma. llevan ¡pantallas co- 
lor ámbar, qué, cuando se nécesitan, pueden 
deslizarse hacia adelante, . yendo normal- 
mente en su parté de atrás, 


En el “Balliol'” no existe" sécción central 
en el sentido en' que se emplea géneral- 
mente este término; los largueros de las 
alas se unen directamente'a los largueros del 
fuselaje, y éstos, junto con dos vigas, dis- 
puestas longitudinalménte de sécción rec- 
tangular, que llevan la carga de los asien- 
tos, constituyen el núcleo: de la estructura 
reticulada sobre la que'sé extiende el suelo 
de la cabina. El revestimiento latéral por 
debajo del nivel del suelo hasta los largue- 


ros. infertorés, está -soportado ¡por largue--_ 


ros €n 1 con. refuerzos de sección en Z. El 
revestimiento de la “panza” 
gueros infériores está constituido en gran 
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éntre los lar-: 


“alma con 
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parte por paneles, qué se juntan en una 
quilla útil. en caso dé accidente. Esta quilla 
está formada por largueros qué corren ha- 
cia atrás desde la base del cortafuegos y 
va soportada por tres topes de cáucho, uno 
situado én la base del mamparo de la ca- 
bina, y lós otros dos cáda uno én la base 


de uno de los larguéros transversales, lo 


cuál resulta muy eficaz para evitar exce- 
sivos daños én .caso de una toma de tiérra 
sin trén. Estos larguerós atraviesan trans- 
versalmente el fuselaje, sirven de base a los 
largueros de las alas y están constituidos 
por cordones forjádos con sección 'én 1 y 
réfuerzos, estando esta última 
atravesada y curvados los cordones para 
procurar espacio libre y utilizar por él ani- 


llo de la tobera de sálida (la: tobéra, dicho 


sea de paso, en su recorrido a lo largo del 
fusélaje, está protegida por una envoltura, 
estando ocupado el espacio entré tubería y 
envoltura por aletas de aluminio y refrige- 


. rado por 'airé), 


Al costado derecho del asiento posterior, 
el suélo dé la cabina está cortádo, con lo 
que una plataforma, que constituye el fon-: 
do-del pozo asi formado, permite el accéso 
a los. diversos equipos de radio y “radar” 
instalados detrás y'a babor de dicho asien- 
to, así- como a los acumuladores, instala- 
dos en la plataforma independiénte a ba- 
bor, extendiéndose hacia atrás al nivel del 
“suelo. E 


Las 'secciones ántérior y posterior del fu- 
selaje van unidas mediante una junta cOnms- 
tituida por abrazaderas angulares bastante 
gruesas, los éxtremos' libres de las cualés 
van atornillados juntos por bulones espa- 
ciados unas tres pulgadas. El fuselaje pos- 
terior es un simple cono monocasco, equi- 
librado por abrazadéras rebordeadas- de 
sección en Z, en los bordes exteriores de 
las cuales montan los rebordes dé las séc- 
ciones en-Z, las cuales van atornilladas a 
los larguérillos mediante tuercas de cierre 
tipo Nettélefold. Los larguerillos van es- 
paciados por término medio unas cuatro 
pulgadas, en tanto que las cuadérnas van 


separadas aproximadamente 14 pulgadas. 


La tobera de salida alcanza él .exterior, 
atravesando el lateral inferior. dél fuselaje 
posterior por el lado de estribor, inmedia- 
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taménte detrás de la unión del bordé de sa- 


" lidá del ala con el fuselaje; estando refor: * 


zado el boquéte én el revestimiento con la 
chapa: externa doble. En tódo el revésti- 
miento de chapa del fuselaje sé usan juntas 
de doble solapa. El avión tiené otra aber- 
tura en él final de la parte postérior del 
fuselaje que pasa a través de las cuader- 
nas. Sirve para emplazar la cámara foto- 


gráfica F/24, para lo cual la quilla lléva* 


una abertura en su révéstimiento dé unas 
18 pulgadas detrás del orificio de salida de 
la turbina; cuatro tubos verticales que “se 
apoyan en las cuádérnas constituyen un ré- 
fuérzo pará sujetar la cámara. i 


Entre el fuselaje posterior y. el cono de 
la cola hay una junta análoga a la existen- 
te éntre las sécciones delantera y postérior 
del fuselaje; pero él cono de la cola sé se- 
para de lá éstructura pura de monocasco 


teniendo parte de sus paneles dispuéstos de 


forma que concuerdan para unirles los pla- 
ños fijos. vertical y horizontal. El révesti- 
miento va apoyado én larguerillos de sec- 
.ción en Z con bastidores relativamente só- 
lidos, el primero dé los cuáles sirve de apo- 


yo al soporte dé la rueda de cola, que tam-' 


bién sé uné a la siguienté cuaderna hacia 
“la cola. En el éxtremo del :cono-de cola va 
alojado el dispositivo Malcolm de éngán- 
che para: el rémolque dé planeadores. 


Aunque no es cosa qué afecte. directa- 
mente al entretenimiento, el hecho de que 
el plano fijo vértical y los horizontales sean 
intercambiablés, y que lo mismo ocurra con 
los timones dé profundidad, constituye una 
valiosa contribución al manténimiénto de 
un elevado nivel de empleo continuado. Los 
planos fijos están construidos con largue- 
ros ligeros de sección en I, cuyo interior 
va aligerado médiante orificios. El réves- 
timiento “está formado por paneles únicos 
én las caras laterales, con un cubréjuntas 
a lo largo del borde dé ataque. La cara 


posterior del larguero trasero va dotáda, 


con unos refuerzos métálicos que forman 
una caja en. la que se adapta el timón de 
profundidad. 


Los timones de profundidad tienen su 


borde de ataque con sección circular para. 


encajar en él plano fijo, y los largueros 
traseros, con costillas de análoga * forma, 


“lantera de las costillas del 
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pide el revestimiento de Al misma 
manerá que para los planos fijos. El mando 
del timón dé profundidad es doble, hasta 
que el de babor y .el de estribor sé unen en 
la línea central del fusélaje, y tienen su' 
unión con él plano en sendos orificios de 
borde reforzado situados: en la parte de- 
mismo. La es- 
tructura del timón de dirección es análoga 
a la de los timonés de profundidad. El equi- 


“librio dé masas sé logra mediante contra- 


pésos de plomo. situados en palancas que 


arrancan de los mandos de profundidad y 


de dirección dentro” del cono de cola del 


fuselaje. 


Como hemos dicho, en la estructura del 
ala del “Balliol” no se emplea una sección 
céntrál. Las alas están formadas por pa- 
nelés interiorés y exteriores a babor y a 
estribor, uniéndose ambos en el sitio en que 
él ala se dobla mediante bisagras. Empe- 
zando por las'alas con su porción interior, 
diremos que están construidas envolviendo 
a dos largueros de alma qué émplean: re- 
fuerzos angularés taladrados para su unión 
con tornillos. Las costillas éntre los largue- 
ros son del tipo de alma, ligeras y con sus 
almas perforádas de forma qué permitan el 
paso de los depósitos de combustible. De- 
tás del larguéro posterior va un falso lar- 
guero de sécción acanalada y ligéro, que 
sirve de soporte al revestimiento del borde 


_dé salida y que sirve también pará la su- 


jeción de las articulaciones de los “flaps”. 
El revestimiénto superior por encima del 
alojamiento dé los “flaps” se apoya en cos- 
tillas én voladizo situadás frente al falso 
larguéro y unidas entre sí por larguerillos 
de sección en Z dispuestos transvérsal- 
mente, 


El borde de ataque del ala interior tiéné 
dos partés, de las cuales la más próxima" 
al fusélaje contiené el alojamiento para la 
retracción del tren de aterrizaje. Construí- 


do a basé de costillás embutidas y unidas 


por larguérillos en Z, el revestimiento es de 
simple envoltura, en tanto que él aloja- 
miento del tren de aterrizaje está formado 
por “paredes” y “técho” réforzados por 
embuticiones, La porción éxterior del bor- 
de de ataque del ala interior está ocupáda 


¿por él mécanismo que acciona el trén de 


aterrizaje, e inmediataménte más al exte- 
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rior, én- el ala de babor, «el depósito dé 
municiones que sirve a la ametralladora 
Browning, instalada en el punto donde el 
ala está articulada, El »mecanismo del 
tren de aterrizaje constituyé un conjun- 
to de extremada solidez, a través del cual 
actúan todas las cargas qué soporta el 


trén de aterrizaje. En la porción, posterior - 


de la caja que contiene este mecanismo va 
- instalado un engranaje de lévas para hacer 
_ funcionar los cérrojos que aséguran el. tren 
dentro o fuera. La caja se encuentra ce- 
rrada en el borde de salida por una car- 


casa, y en cada esquina van tétonés forja-. 


dos qué entran en unos taladros del lár- 
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tuládo de Stout, “simplificad y aumentad 
la ligéreza”, merece muy bien ser ténido en 
cuenta. 


* ALERONES CON COMPENSACIÓN HERMÉTICA. 


Los largueros del ala exterior son aná- 
logos én forma a los empléados para los del 
ala intérior; pero sus costillas intermedias, 


“situadas éntre los largueros, van aligéradas 


con orificios estampados al efecto para qui- 
tar peso, y montan sobré los bordes libres 
de sólidos larguerillos en Z, qué con un ca- 
libre dé 16 hasta llegar al alerón y de 18 
para los paneles desde aquí hasta la punta 





CARACTERISTICAS PRINCIPALES 


Alargamiento 
Cuerda media normal 
Espesor 
Peso bruto 
Porcentaje del peso de la estructura 
Velocidad máxima 
Ve.ocidad máxima de crucero 
Velocidad. ascensional 
Techo de servicio 
Potencia 'a] despegue 


Potencia máxima en crúcero 
Consumo al despegue 
Consumo máximo en Crucero 





guero del. ala, quedando la caja asegurada 
én su posición medianté pérnos roscados 


qué atraviesan estos taladros y tetones. El. 


engranaje de levas que acciona el ciérré del 
'tren de aterrizaje: parecé ser excésivamen- 
te complicado, y esta consideración crítica 
puéde repétirsé en otros puntos dél pro- 
yecto del “Balliol”. 


Siempre hémos dudádo en hacer críticas 
sin estar plenamente convéncidos de su jus- 
tificación, y aunque muy bién puede haber 
motivo para que el cuadro dde proyectistas 
de la Boulton Paul émplee las solucionés 
con que cuenta para resolver los diversos 
" problemas de detallé, creémos que el' pos- 


El 


6,2. 

1,9 metros. 

18,5 por: 100. 

3553 kgs. 

36,4 por 100, E 

491,2 kms. a 6.000 metros. 

435 kms. a 6.000 metros, 

224 kms. por hora al nivel del mar. 

11.025 metros. 

1.000 ev. estáticos más 144 kgs. de impulso de 


escape, 


750 ev. más 120 kgs, 
441 litros por hora... 
355 litros por hora. 





dé las alas, constituyen un cajón sumamén- 
te rígido a lá torsión. La sección, de per- 
fil NACA 65, tiené una relación t/c de es- 
pésor a cuerda muy moderada, y lá parte 
de salida de su cara superior, muy ligera- 
mente curvada. Puede considerársele como 
una sección de corrienté laminar suave, y 


' la velocidád del “Balliol” hace que ésta cir- 


cunstancia no tenga gran importancia; sin 
embargo, constituye un buen detalle, En el 
extremo interior dé los paneles dél ala ex- 
terior, él borde de ataque lleva costillas de 
alma doble y héndiduras en el révéstimien- 
to para escamotear los frenos de picado, 
siendo .éstos simples mémbranas agujerea- 
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das, qué sé extienden radialmente median- 
te un enlace én tijera con un tubo de tor-, 
sión, Cuando están recogidos, los frenos de 
picado éntran.uno tras otro, precisamenté 
delante del larguéro delantero, El resto del 
borde de ataque tiéne costillas de alma 
simplé y está revestido sobre larguérillos 
de sección én Z. 
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Los alerones son dél tipo de compensa- 
dores intérnos, estando formado su borde 
de ataque por un rébordé al que vá unida 
una mémbrana de tejido recauchutado, que 
se extiende hacia delante hasta él céntro del . 
alma del larguero postérior, dividiendo en 
dos” el volumen délántero de compensación. 
El reborde que se necésita con este tipo 
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DIAGRAMA DEL AVION, COMPLETO, EN EL SENTIDO DE LAS AGUJAS DE UN RELOJ Y COMENZANDO 
POR LA PARTE' SUPERIOR DEL MOTOR, A LA IZQUIERDA % 


1. Mamparo del motor.—z, 


“ lladora “Browning”.—6. Mecanismo que hace funcionar 


mento.—14. Orificio de expulsión de la tobera.—5. 
Approach: aproximación normal por haz).—16. 
dor de oxígeno (babor).—18. Mando del “flap”.—19. 


24. Frenos de aparcamiento.—25. 


Ametralladora 
rrizaje.—27. 


la capota corredera.—7. 
selaje posterior..—g.- Mecanismo que hace funcionar la rueda de la cola.—10. 
res.—r1t. Dispositivo para soltar el planeador remolcado.12, 


Abertura para llenar el depósito de combustible del fuselaje.—3. Depósito de combus- . 
tible del' fuselaje.—4. Bomba que hace funcionar la pantalla color ámbar.—s. 


“Visores giroscópicos para la ametra- 
Cámara de gas—8, Piso del fu- 
Conexión para el remolque de planeado- 


Instalación de la cámara cinematográfica “F-24”.—13. Pavi- 


Eugar para: colocar la estación S. ,B. A, ¡(Standard Beam 
Tobera.—16 bis. 


Estación de muy alta frecuencia.—17. Economiza- 


Palanca de lanzamiento de la capota.—20. Depósito de combus- 
tible del ala.—21. Engranaje para el plegado del ala.—22. Luz de aparcamiento.—23. Lámpara para 


el rodaje..— 


“Browning”.—26. Mecanismo que opera el cierre del tren de ate- 
Bomba para elevar el tren. de aterrizaje.—28. . Refrigerador, para el compresor.—29. Toma de la tubería 


refrigeradora.—30. Pantalla de color ámbar, retráctil. —31. Cortafuegos. 


su. 


* perficié de “flaps”, 
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dé alerón sirve para una útil disposición de 
las cintas de plomo que hacen de masa 
equilibradora. 


En el “Balliol” se téne. una amplia su- 
siendo éstos del tipo 
normal ranúurado, montados principalmente 
sobre los paneles del ala interior, si bien 
el borde dé salida de las alas 'extériores 
también lleva “flaps” entre el punto de plé- 
gado del ala y los éxtremos interiores del 
alerón. La estructura: del “flap” és simple 
en extremo, soportando el revestimiento 
unas costillas que partén de un larguero 
único dé sección ¡análoga a la de aquéllas, 
aunque mayor. Solamente los “flaps” prin- 


cipales interiores van .operados directamen-_ 
' te; por lo qué respecta a los “flaps” 
nor tamáño. de las alas éxtériores, se hacen. 


de me- 


funcionar, medianté los “flaps” del ala in- 
terior, por medio de una unión fórmada por 
un vástago y el encastre correspondiente. 


Antés de abandonar esta parte del avión, 
deberíamos décir unas pocas palabras.sobre 


"los sistemas de mando. Para los alerones, 


es un sistema de mandos dé varillas y tu- 
bos de torsión, qué transmité el movimien- 
to-de la palanca al punto de articulación del 
ála, en donde una va inserta de manera que 
el ala pueda plégarsé sin causar sobre el 


alerón más efecto que una ligera elevación 


de su superficie, Sin embargo, én el alerón 
mismo, él medio empleado para modificar 


la dirección del movimiento de mando es 
dé tipo muy complicado, y considérando 


que las cargas del mando no pueden ser 
muy- elevadas, pudiera parecer un exceso 
robusto. El engranajé que actúa los “flaps” 
es sencillísimo: una sola bomba neumática 
alojada debajo. del suelo de la cabina, entre 
los travéesaños del larguero, tiéne su .eje 
ensamblado por un pivote a una palanca 
frente a un tubo de torsión vertical, par- 
tiendo de él una segunda palanca; frenté a 
la cual un mándo de varillas se éxtiénde 
transversalmente hasta las bases dé las alas 
para récoger una sencilla palanca articu- . 
lada concentrada directamenté mediante un 
corto énlace «al “flap” interior de babor. 
Este sistema :se répite en el costado de es- 
tribor, 


" torsión por un tubo transversal, a través 


dél cual se transmité el movimiento, El en- 
lace "para los mandos de los timones de 
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profundidad y dirección se reáliza median- 


te mandos de varilla én todo él conjunto, 
dividiéndose la conjunción desde la cabina 
hácia atrás, hasta llegar,a las superficies 
de control en «varios “tramos”, conectados 
unos a otros medianté conéxiones oscilan- 
tes. Una de las principales ventajas del sis- 
tema de mandos principales del “Balliol” 


consiste én que el rozamiento del sistema' 


es prácticamente despreciable, Esto consti- 
tuye un tema de comentario para todos los 
pilotos qué lo utilizan. * 


Para plegar las alas del avión basta sim- 


pleménte con abrir un pequeño régistro' en 
la cará inferior del plano y tirar de una ma- 


nivela telescópica qué, en 'su.base, va:con- * 


centrada a unos pasadores verticales que 
atraviesan unas abrazaderas situadas entre 
“el plano interior y el exterior en la parte 
inferior de los largueros. Tanto en el punto 
de plegado del plano como én la unión del 


" ala con el fuselajé, los arriostramientos és- 


tán formados por pasadores horizontales én 
la parte superior de los largueros y vérti- 
cales en la inferior. Cuando los paneles éx- 
teriores se encuentran plégados, el quitar 


el trozo de la última costilla, comprendido - 


éntre los larguéros en la parte interior del 


plano, pérmité que Se retiren los depósitos 


de combustible; todo ello constituye algo 
sencillisimo. Del mismo modo, cuando el ala 
se encuentra plegada, puede llegarse diréc- 
tamente a la “ametralladora “Browning”. 
Separando los paneles de la cara superior y 


. de la inferior, se consigue el acceso a la Cá- 


mara cinematográfica “G-45”, montada en. 


el borde de ataqué del ala de estribor. 


El cuidadoso estudio del gráfico que pu- 
blicamos demostrará al lector el mucho inge- 
nio empleado en la concepción del “Ballio!”, 
Es qué le conviérte en el perfeccionado 


avión-escuela para instrucción avanzada que 
- realmente es. Además, como por la posición, 


en que aparece el avión no puéde vérse cla- 
ramente el tren dé atérrizajé, por separado 
damos el détalle AS la pata de bábor del 
tren. E Ñ 


En resumen, puede asegurarse que el 
“Balliol” constituyé un hábil e: inteligenté 
proyecto que sirve al fin para el que se 
destina. Es fuerte, én extrémo. y. se puede 
predecir su éxito tanto entre las tripulacio- 
nes como entre el personal de tierra. 


2 


s 


Número 95 


REVISTA DE AERONAUTICA 


dia 0 


(Extracto de un artículo publicado en Forces Acriennes Frangaises,) 


-En un artículo sobre la “Energía atómi- 
ca”, el profesor F, W. Aston escribía, hace 
veinte años: 


, Para permitir al “Mauritania” atravesar el 
" Atlántico y volver a toda marcha... Si se 
transformara en helio solamente el diez por 
ciento del hidrógeno del sol, desprendería 
una cantidad de energía suficiente para 
"mantener sus radiaciones actuales durante 
mil millones de'años... ¿Cuánto tiempo 
transcurrirá antés que el hombre sea ca- 


+ paz de liberar y de controlar esta energía, y 


qué uso hará de sus inmensas posibilida- 
des? Es posible que la forma de vida más 
elevada de nuéstro planéta descubra un día, 
ya la poténcia material, la aniquilación ca- 
taclismica, del seno de ese mismo órgano 
de dondé salió, digamos, la forma más éle- 
mental.” 


Hay un Punto de esta afirmación én el 
que no, Opinamos lo mismo que el profesor 
Aston: debiera saber, como Rogér Bacon en 
“el caso de la pólvora, el empleo qué el hom- 
bre haría de la energía atómica una véz que 
supiera liberarla. Debiera haber visto cla- 


raménte, ya que desde el día 'en que Leo- 


nardo de Vinci, al darse cuenta del empleo 
.que harian de él, destérró de su espiritu él 
deseo de proyéttar un submarino; casi to- 
dos los grandes descubrimientos científicos 
han sido empleados por, el hombre, ya para 
enriquecerse, ya para hacer-la guérra, que 
. viené a ser lo mismo, puesto que el afán 
de riqueza es una de las primeras causas 
de la guerra. 


(1) Este artículo era a su vez un extracto del 
libro del General Fulter: “Armamento e Historia”. 


dl 


“La cantidad de energía con- ' 
tenida én un vaso de agua será suficiente 


Durante la ségunda guerra mundial, como 
en él transcurso dé la primera, pero én una 
éscala más vasta, los sabios han contribuí- 
do y han puesto su ciencia al servicio dé la 
destrucción y de la Muerte, tanto qué, con- 
siderados como instrumentos dé guerra 
ellos y sus laboratorios, están a punto de 
rélégar a segundo plano a los Generales y 


- a sus Ejércitos. Es lo que hizo observar el 


profesor H. H. Dalé, presidente de la Royal 
Society, dos días después de - la primera 
bomba atómica, escribiendo én el Times” 
del 7 de agosto: “De todos modos, ¿No €s 
evidente que con motivo dé la guerra los . 
descubrimienotos ciéntificos y los inventos 
llevan camino de convértirsé en los elemen- 
tos esenciales de los combates? La ciencia 
movilizada, apesar suyo, se convirtió en el- 
agente directo y ciego de la destrucción a 
larga distancia, y para éllo no hace falta 


más que-un minimo de personal o de équi- 


po militar, según lo testimonian las ““V-1” 
y. ye 2 alemanas, y ahora la bomba ató- 
ie 


Nos choca la vérdad de esta obsérvación 
cuándo consideramos la bomba atómica des- 
de el punto de vista de la producción cién- 
tífica y de su papel militar. 


Es cierto que para correr “el mayor ries- 
go científico de la Historia” se comprome- 
tieron dos millares de millonés de dólares; 
pero lá bomba, una vez fabricada, “tenía 
mayor potencia que 20.000 toneladas de tri- 
lita y más de 2.000 veces la potencia explo- 
siva de la bomba inglesa “Grand Chelém”, 
de 11 toneladas, qué es la más pesada que * 
se ha utilizado hasta ahora en la historia 
de la. guérra. Se nos ha dicho igualmente: 
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“En teoría, siempre que se pueda fabricar 
en cantidad suficiente, la bomba. atómica ha 
vénido á multiplicar por 3.000 él poder des- 
tructor de las escuadras de bombardeo. 
Equipada con ésta nueva arma, una 'escua- 
dra de 80 “Superfortalézas”, como las que 
efectuaron los ataques contra el Japón, ten- 
dría: el mismo efecto que 240.000 “Superfor- 
talezas” que transportaran: trilita.” 


En comparación, el émpleo dé la bomba 
atómica es verdaderamente de una senci- 
llez infantil: un solo aparato “B-29”, con 
una tripulación de 11 hombres, dea el 
5 de agosto; cuando alcanzó una altura de 
“unos 6.000 métros sobre la ciudad de Hi- 
roshima, el que manejabá una palanca sol- 
tó una bomba. unida a un paracaídas; allá 
arriba, el avión se alejaba a todo gas del 
lugar de la explosión. Y a continuación lee- 
mos: “Lo que a las nuevé menos cuarto era 
una ciudad que se dedicaba a sus ocupacio- 
nes én una mañana soleada, se evaporó en 
una columna: dé humo denso negro en su 
base, que se extendía como un hongo blan- 
co a, 12.000 métros. ” Después, el 9 de agos- 
to, la misma sencilla opéración se repitió 
sobre. Nagasaki, 5 


En la primera de estas operaciones que- 


daron arrasados por compléto diez kilóme-' 


tros cuadrados sobre una extensión de cer- 
«ca de veinte; 160.000 personas murieron O 
fueron héridas, y 200.000 se encontraron 
sin albergue. En cuanto a la segunda, hubo 
120.000 muertos y heridos; péro como se- 
fiala el informe: “No se conocía. el númerc 
dé cadáveres que quedaron enterrados bajo 
los ¿scombros”; se calcula, pues, que 300.000 
pérsonas, por lo ménos, fueron muertas 2 
' heridas por estas dos bombas, y eso sin que 
" el atacanté hubiera perdido ni un solo hom - 
bre. O dicho dé otra mantra: unas batallas 
tan costosas para el “defensor” como las 
batallas del Somme o de Yprés “de 1916 y 


1917) se ganaron o perdieron no en varios * 


meses, sino en varios segundos. Estas La- 
tallas se libraron con hombres ajénos ¿múl- 
mente a la dirección, la táctica y la estra. 
tegia de la guerra. Ténemos qué .conside- 
rar que la guerra atómica se encuentra so- 
lamente en el comiénzo: se nos anuncia la 
posible fabricación de una bomba atómica 
“mil veces más potente” 


”, y-se añadé que si 
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el porcentajé dé la masa atómica converti- 
dá en energía, qué es actualmente de 0,1 
por 100, pudiera aumentarse ligeramente, 
entonces la Humanidad podrá suicidarse a 
voluntad. 


Descartando por un momento esta son: : 
bría eventualidad, la pregunta que yo me 
hago es ésta: ¿En qué medida la potencia 
de esta nueva' arma viéné a confirmar o a 
anular lo'que he escrito ya? 


1.2 Apoya de una manera cierta mi afir- 
mación de que “la victoria proviene en la 
proporción del 99 por 100 de los útiles o de 
las armas, siempre que se haya sabido dés- 
cubrir las que convienen... La estrategia, 
él mundo, el valor, la disciplina, el restable- 
cimiento, la organización y todo el aparato 
fisico o moral de la guerra son poca cosú 
ante la superioridad del armamento...; for-- 
man todo lo más el 1. «por 100 que comple- 
ta el total”? 


2. Aunque no está en contradicción con 
lo qué yd hé llamado “la ley de la évolu- 
ción militar” (a saber: que la civilización es 
una cuestión de ambienté y que, en conse- 
cuencia, los Ejércitos deben adaptarse con- 
tinuamente a sus fasés cambiantés si quie- 
ren estar siempre dispuestos para la ac- 
ción), por el momento, al menos, se altera 
esta ley al hacér de la guerra el “medio” al 
qué la civilización debe adaptarse si quiere 
sobrevivir. Y así volvemos a las condicio- 
nes que prévalecian en tiempo” de los nor- 
mandos. 


3." Apoya y contradice a la vez mi afir- 
mación dé que en la guerra moderna “no 
solamente el mayor número” vence al más 
pequeño, sino también la calidad vence a 
la cantidad”: 


> 


21) Despoja a la guerra de su carácter 
proletario al convertir én absurdo el con- 
cépto de una nación entéra-bajo las armas 
o en los arsenales, ya que en la guerra ató- 
mica el número de combatientes queda ré- 
ducido a-su mínimo irréeducible. 


b) Su potencia de choque és tan gran- 
de, que sólo debémos dirigirnos al factor 
calidad para contar con posibilidades dé 
“destruir al enemigo en un tiempo dado. Pa- 
récé que esto vendrá a' ser absoluto el día 
en que la bomba sé conviérta en un cohete 
atómico, y en que el soldádo se retire prác- 
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ticamente de la escéna para convértirse en 
espectador ansioso dé una guerra que libra- 
rán las bombas-cohetes ciegas. Como escri- 
bía en el capítulo IV: “Con el descubrimién- 
to dé la pólvora... entrámos en la fasé téc- 
nica de la guerra, cuyo propósito secréto es 
eliminar el elemento humano físico y mo- 
ral y no consérvar más que el eleménto in- 
telectual”, Hoy, la forma práctica de inté- 
ligencia, más elevada es el pensamiento cien- 
tífico,.y su fin único de ahorá en adelante 
es descubrir él medio dé luchar contra la 
bomba atómica. 


40 Y esto nos conduce directamente a 


la cuestión del “factor táctico constante”: 
¿Descubrirá la ciéncia un medio de néutra- 
lizar la bomba? Hasta ahora se ha éncon- 


trado siémpré para cada arma úna réplica. 


más o menos pronto, que no era necesaria! 
mente un arma más destructiva, e incluso 
algunas veces no era un arma en sí. Ási, 
én 1494, los italianos no sabian apenas qué 
“réplica oponér a las bombardas de Car- 
los VIII; pero quince años después, un nue- 
vo sistema de defensa convirtió su empleo 
en: algo irrisorio. Por el contrario, vemos, 
a partir de 1519, al Imperio dé los Aztecas 
y al de los Incas, derrumbarse ante los ca- 
ñonés y dos arcabuces españoles porque no 
sabían defenderse de ellos. ¿Nos veríamos 
hoy colocados en una posición semejante? 
-Es imposible décirlo. Sin embargo, incluso 
en el caso:en que él factor táctico constante 
hubiera existido—lo que fálta todavía por 
_probar—, si el hombre tuviera el buen sen- 
tido de modificar su actitud frenté a la 
guerra, és décir, de considerarla como un 
instrumento político, en lugar de no ver 
más que «un instrumento de devastación, 
podría finalmente abandonar un arma tan 
destructora dél mismo modo que: los go- 
dos, los -vándalos, los lombardos y los tur- 
cos Seldjoukidas, que acabaron .por encon- 
'trar más provéchoso el gozar del fruto de 
sus conquistas que el devastar y dedicarse 
al pillaje en el país de sus enémigos a la 
manera dé un Potsdam primitivo. 


El hecho de exaltar las atrocidades dé 
guérra cuando han sido cometidas por uno 
de los adversarios y de reprobarlas cuando 
han sido cométidas por otro, ponen de ma- 
nifiesto que durante la guérra, e inmedia- 
tamente después de ella, las 'naciones es- 
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“cional 
aceptarián arrasar sus fábricas atómicas y 
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tán tan' desequilibradas moral y mental- 
mente, qué los individuos qué procediéran 
como ellas “serían tomados por locos. ¿Se 
puedé esperar en ún mundo que moralmen- 
te ha retrocedido a -la época de los juegos 
dé circo, qué la razón presida el empleo 
de la bomba átómica ? ¿Cómo esperarlo aho- 
ra, que después dé años de propaganda se 
ha inculcado a las masas ésta idea, de que 
el “aniquilamiento del enemigo éra el fin 
único de la guerra? No quiero como ejém- 
plo más qué la justificación más comúnmen- 
te admitida de que el empleo de la bomba 
atómica “ha salvado vidas americanas al 
destruir vidas japonesas”; como si el salvar 


-o destruir vidas fuéra objéto de la guérra.. 


Si fuera ciérto, ¿por qué entonces hacer la 
guerra? Es evidente que si pudiera ganar- 
se una guerra sin riesgos para la vida y los 
bienés del hombre, sería mucho más fácil 
para el véncedor establecer la paz sobre 


cualquier base que lé pareciera bien: El fin 


de la guerra ésila paz, y no la pérdida o la 
salvaguardia de unas vidas humanas ¿ cos- 
ta de: otras vidas también humanas. 


Se encuentra de nuévo esta misma falta 
de equilibrio en las sugérencias que se ha- 


.cén con vistas a controlar la fabricación y 


empleo de la hueva arma: la más común- 
menté admitida—la más irracional—és que 
el único medio de impedir que la civiliza- 
ción se suicide .es poniendo el invento. en 
manos de'una autoridad intérnacional que 
sea la única én poderla realizar. Pero ¿có- 
mo fundar un Super-Estado sin: la menor 
base moral? Y hasta que esé abismo qué : 
hay en la:civilización sea rellenado, ¿es ra- 
suponer que los Estados Unidos 


entrégar todo su, uranio a una potencia 
mundial tan' moristruosa ? ¿Es más proba- 
ble que Rusia acepté renunciar a toda-la 
esperanza dé producir energía atómica aho- 
ra que esta energía está a punto de convér- 
tirse en la más importanté del mundo? Si 
esto llegara a suceder, demostraría que lás 
naciones son todavía más tontas que én el 


_ momento en que se hicieron éstas sugeren- 


cias, ya que la misma idéa de. manténer: lá 
paz por un medio de destrucción es la ton- 
tería pura. “¿De dónde proviénen las. gue- 
rras y las querellas entre vosotros? ¿No 
proviénen de los vicios que lleváis con .vos- 
otros mismos ?”, dice San Juan. Aturde ver 
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a un ade que zozobra Ménteo dé su pro- 
pia inmoralidad tratar de asirse a tales 
quimeras. Lo que es más lógico de ésperar 
es que, de ahora en .adelante, cuando él 
uranio (o algún cuerpo que esté por descu- 
brir que sea todavía más destructor) se 
convierta en la primera matéria más esen- 
cial para la guerra, las naciones se batan 
para obtenerlo como se batieron 'antigua- 
mente por el oro, el hierro, el carbón y el 
petróleo. Por tanto, puedé admitirse que, 
miéntras los hombres estén ávidos de bie- 
nes materiales, . la paz durará .apénas el 
tiempo que las naciones necesiten para ré- 


. Cuperarse de una guerra y para preparar 
la siguiente. 


Aceptando ésta probabilidad, ¿podemos 
preguntarnos de qué forma influirá vérosi- 
milmente la bomba atómica en la guerra? 


" Consideremos ante todo este problema 


- desde el punto de vista de la última guerra. - 


Es cierto que él Japón estaba a punto de 
desplomarse antes de la aparición de la bom- 
ba atómica. Pero queda fuera de toda duda 
que la bomba hubiera.llevado la guerra del 
Extremo Oriente a una brusca conclusión 


én el momento mismo en que fuera utili-. 


zada, Por tanto, podémos tener por séguro 
que .si los alemanes hubieran poséido una 
docena dé estas bombas en el día “D”, ni 
un solo barco de la enorme armada que 
zarpó dé Inglaterra hubierá alcanzado la 
costá normanda, E incluso én abril de 1945, 
si hubieran poseido una decena de ellas, se 
hubieran librado de una véz de la angustia 


que les sofocaba, y en quince días hubieran. 


impuésto una capitulación sin condicionés 
a Rusia y a Gran Bretaña y tal vez incluso 
a-los 'Estados Unidos. 1. v 


Por sí solas, estas dos posibilidades 
muestran Claramente que la guerra últi- 
má está ya tan anticuada como la de Tro- 
ya, y qué si la destrucción sigue ' siendo 
él objeto dé la guerra, todas las nociones 
militares, navales y aéreas actuales deben 
ser rechazadas definitivamente, En efecto, 
- én una guerra de laboratorio, ¿Qué nécesi- 
dad hay de un Ejército, de una Marina O 
dé una Aviación? ¿Qué necesidad hay de In- 
fanteria, de Artillería o de carros, 
tificaciones, dé fronteras protegidas o de 


vías férreas estratégicas, de Escuelas Mili-. 


de for- 


» 
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tares, de 'cursós de Estado Mayor, de Ge- 
nerales o dé Almirantes? ' 


Como se ha probado qué la bomba 
atómica del primer modelo, al éstallar a 
una altura de 500 «metros, 
una superficie edificada de más de 10 kiló- 
métros cuadrados, es bien “evidente que 
ningún Ejército podrá sobrevivir al ata- 
que de la menor escuadrilla de aparatos 
que transporten bombas atómicas. Otro tan- 
to puéde decirse de una flota qué se en- 
cuentré én el mar, incluso si está consti-. 
tuida enteramente por sumergibles, ya qué 
en ningún caso podrá resistir a las grana- 
das atómicas, submarinas, de una fuerza 
explosiva equivalente a 20 toneladas de tri- 
lita, Lo mismo puéde decirse de una escua- 
dra de aviones que fuéra atacada por me- 
dio de granadas atómicas aéreas con ayuda 
del “radar”, Pues gracias al “radar” las 
baterías de Dover pudieron alcanzar un día 
de niebla,-y a una distancia de 25 a 27 ki- 
lómetros, al “Sharnhorts”, que desarrolla- 
ba 30 nudos, con tres tiros de nuevé pul- 
gadas en un total de 33 obusés disparados; 
podrá ser posible hacér otro tanto con, los 
obuses y cohetes atómicos de la D. C. A.a 
distancias iguales O supeFiores, y tengamos 
en cuenta que'én este caso no hace falta 
que los tiros lleguen hasta el objetivo, Pue- 
dé, por tanto, admitirsé que el cohéte evén- 
tualmente propulsado por la enérgía atómi- 
ca, y portador -de uná: carga atómica, se 
convertirá en el arma décisiva, cuya sola 
misión será la “deflagración”. La guérra 
adoptará entonces el aspécto dé una erup- 
ción volcánica. . A 


0 

En lugar de ciudades rodeadas por su cin- 
turón de murallas, como en tiempo de los: 
normandos, podemos imaginarnos países 
entérós rodeados de una red de estaciones 
de “radar” “escuchando” en espera de los 
priméros sonidos anunciadores de la cátás- 
trofe. En las inmediaciones de estas esta- 
ciones estarán disimuladas dos. formacionés 
tácticas provistas de cohétes de carga y 
propulsión atómicos: una ofensiva y la 
otra ofensiva, La primera tendrá como 
objetivo cada una ide las grandes ciudadés 
del Universo, ya que antés de comenzar las 
operaciones (declarar la guerra sería la ton- 
tería mayor) ninguna nación podrá saber 
con certeza quién, entre todas las demás, 
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ha arrasado .' 
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es su verdadera enemiga. La ségunda esta- 
, rá dirigida por los “radárs”, y en él mo- 
mento en que señalen la proximidad de 
cohetes enemigos, los cohétes defénsivos 
partirán automáticamente bajo la acción 
del “radar” para lanzarse por los cielos y 
estállar en la región de la estratosfera o 
donde el “radar” haya determinado que los 
cohetés- enemigos deben llegar en un mo- 
mento dado. Entonces, a. centenares de ki- 
.Jlómetros, sobre la: superficie “de la tiérra, 
explosión contra explosión, se librarán ba- 
tallas que los, humanos no oirán siquiera. 
Algunas veces Se escapará algún cohete, y 
entoncés, Londres, París o Nueva York se: 
elevarán hacia el ciélo en forma de seta de 
polvo y "de humo de 12 kilómetros de alto, 


y como nadie sabrá lo que sucede debajo - 


o álrotro lado, no se sabrá con certeza 
quién lucha ni quién és átacado—ni mucho 
menos por qué—, La guérra proseguirá en 
. Una éspecie de: movimiento pérpétuo hasta 
que el último laboratorio vuele de uni ex- 
plosión. En ése momento, si hay supérvi- 
vientés, sé reunirán en conferencia para dé- 
. Cidir quiénes son los vencedores y los ven- 
cidos; y los primeros” liquidarán inmediá- 
tamente a los segundos como criminalés de 
guerra... Ñ 


- Por el momento, esté cuadro de “Marte 
loco” vale tanto como otro culalquiera. Pero 
lo que hay que hacer notar es qué el modo 
de cómo se libren las guerras importa. poco: 
lo único que cuénta és que todas las nacio: 
nes estarán dispuestas a: hacerlas, ya que én 
la Era atómica los pequeños serán tan po- 
derosos como los grandes. Nueva espáda 
de Damocles, ésta aménaza estará suspén- 
dida sobte el mundo. El hilo que la con- 
tenga podrá ser cortado voluntariamente; 
pero .en razón a lá tensión.en que vivirán 
- todas las naciones, es muy probablé' que 
sea cortado de uná manera accidental: un 
loco, tal véz, apretará.el botón, o tal vez 
algún defecto en la” instalación haga saltar 
todo. : 


Lo absurdo de esta cs es mani- 
fiésto, é incluso, si no despiérta el buen 


juicio del hombre, llegará muy pronto un” 


día en que lé hará reír. Querer fundar “una 
civilización sobre el poder destructivo de la 
guérra, es tan estúpido como quérer basar 
la salud sobre la cirugía. Que el hombre se 
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haya dado vagaménte cuenta, después de 
varios siglos, de lo absurdo de'esta mane- 
ra dé vér, parecé que se prueba con sus, 
intentos 'por establecer un sistema de paz 
universal, Necesita una fuerza de policía, y 


ese «Proyecto ha 'coménzado a tomar for- 


ma poco después dé la generalización de 
las armas de fuego. Hasta ahora han fra- 
casado todos. El demonio de la guerra se 
niega a dejarse eclipsar por las buenas in- 
“tenciones. : 


El primer proyecto notablé fué él “Gran 
Proyecto”, de Sully. Proponía uná Federa- 
ción Europea de quince Estádos con. un 
Ejército y una Marina a disposición de su 
Senado. “La realización de ese plan no de- 


-bía presentar dificultades, decía Sully con. 


optimismo, si imaginamos todos los prin- 
cipes de la cristiandad que van á concu- 
rrir.? El segundo proyecto fué presentado 
por William Penn poco después de la Gué- 
rra de los Treinta Años, Como: la Sociedad 
de las Naciones, se apoyaba en Sanciones 
morales: y no preveía el .empleo dé una 
fuerza de policía. Esta proposición “sé vió 
seguida en 1713 por el “Proyecto de paz 
perpetua”, del abad de Saint-Pierre, del que 
Federico él Grande dijo: “La cosa és per- 
fectamente factible; no lé falta más qué una 
cosa: el consentimiénto de. ee y algu- 
nas bagatelas de esté orden...” Más tar-. 
de, en 1761, fué el juicio sobre a paz éter: 
ña de Rousseau; en 1795, el Tratado dé 
Kant, titulado “Zum ewigen Frieder”, «des- 
pués del cual llegamos a 1815, a la Santa 
Alianza, primer énsayo réal (aunque lejos 
de sér práctico) de organización de la paz, 
y que Matternich denominó én la. epoca 
“una, nada resonante” 


Finalmente, en 1919, fué la Sociedad de 
las Naciones. También ella fracasó; pero 
como la esperanza. rénace siémpre: en el 
corazón del hombre, tenemos ahora Dum- 
barton-Oaks y San Francisco, y en la ima- 
ginación un Super-Estado. Todo lo que éste 
Estado tendrá que hacer será vigilar célo- 
samente la incubación atómica, mientras 
que el temor de verla salir del cascarón 
conducirá al.león a jugar con el cordéro y 
al lobo de la guerra a cesar Sus aullidos. 


¿Es posible? “Sí”, si esos viejos de Sión, 
o cualquiera qué sea. el nombre de qué se 
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disfracen, eliminan las causas de la guerra. 
“No”, si descuidan de hacerlo, porque de- 
masiado frecuentémente se hacen estallar 
guérras exteriores para evitar revoluciones 
internas o guerras civiles. En el cáso de que 


sea “no”, lo que sucederá será un nuevo: 


tipo de conflicto universalmente ' réconoci- 
' do por lo peor qué pueda existir. 


Parece, por tanto, que un Estado mun- 
' dial que responda solamente a la fuerza no 
es una solución. Volveremos de este modo 
a nuestro punto dé partida, ya que la gue 
-rra es una criatura dé una especie particu- 
lar. No puede uno quitársela de encima 
arrojándola como un cubo de agua... Nues- 
tra única esperanza es luchar con la razón 
y no con, la fuerza. 


El cuadro: histórico és muy diferente, 
porque tiene en cuenta los objetivos y cau- 
sas, y no solamente cifras y medidas. Has- 
“ta nuestros días, con pocas excepciones, to- 
das las guerras, cualquiera qué haya sido 
su forma, se han hécho con el fin de esta- 
blecer una paz, más provechosa qué la que 
había sido violada. ¿Qué se entiende por 
provechosa? Eso depende de la época. 
Aunque haya otrás muchas, las causas €co- 


nómicas han sido siémpre él origen de las 


«guerras. 


En nuestra civilización actual (compleja 
y muy industrializada) la forma de la lucha 
ha evolucionado considerablementé, pero en- 
contramos como causas principales: la ne- 
cesidad dé materias primas, los mercados 
éxtranjéros y sus detentores, las tarifas 
aduaneras, los embargos y-las cláusulas de 
la nación más favorecida, sin olvidar los 
factores secundarios: balances comerciales 
deficitarios, deudas, paro forzoso... El fin 
dé la guerra ha sido siempre la adquisición 


de bienés, pero con esa diferencia; en las ' 


civilizaciones de agricultores, los bienés son 
autárquicos, mientras que en la civilización 
industrial son interdependientes. La rique- 


za de una nación depende, no, obstante, de - 


la dé todas las demás. Por tanto, resulta 
tan ridículo querer destruir las riquezas del 
¿énemigo como matarle, cuando se tiéne ne- 
cesidad de él como mano de obra. 


Si sé admite “a priori” que la bomba ató- 
mica puede ganar la guerra, debe admitir- 
se igualmente que én una civilización que 
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se base en esta máquina no puéde ganarsé 
una paz provechosá más que con, la condi- 
ción de que el enémigo capitule lo antes po- 
sible, lo que no hará probablémenté si. está 
armado de manera semejante. Podemos de- 


cir del mismo. modo que, por su propia esen- 


cia, la guerra no puedé conducir a una paz 
seméjanté a menos de que se la considere 
como una operación quirúrgica y no como 
una simple carnicería. a 


Nx 
Clausewitz ha exprésado con “gran clari- 


" dad el objeto de una guerra: “En el mo- 


mento en que estalla una guerra no sé pue- 
de dejár por completo dé tener en cuenta 
el punto de vista político, a menos de que 
se trate de una. lucha a muerte engendra- 
da por el odio. En realidad las guerras no 
son más que la expresión o las manifesta- 
ciones de la política. Querer subordinar el 
punto de vista político al punto de vista ml- 
litar es una tontería, ya que'es él factor 


político el que há decidido la guerra. El €s ' 


la facultad inteligente: la guerra és sola- 
mente su iristrumento, y no al contrario. La 
subordinación dél punto de vista militar al 
punto de vista político es, pues, la única 
posible.” ! 

Hasta 1914 la política militar británica se 
ha fundado sobre esta subordinación, y an- 
tes de ésta fecha todas las guerras: de In- 
glatérra, desde el tiempo de Cronwell, se 
han basado una política de equilibrio cuyo 


fin era el impedir a toda potencia continén- 


tal que estableciera su hégemonía sobre Eu- 
ropa. Inglaterra se aliaba, pues, con la más 
fuérte de las otras poténcias o con un gru- 
po de potencias, y buscaba, no el aniquilar 
a su adversario, lo que hubiera roto el equi- 
librio de un-modo definitivo, sino reducir 
su potencia. hasta el punto en qué ese équi- 
librio Se mantuviera. Una vez conseguido 
este fin, negociaba la paz. 


Sin embargo, parece razonable suponer, 
incluso en el caso én que las naciones con- 
vengan en no utilizar la bomba atómica du- 
rante la: próxima guerra, que estarán por lo 
menos dispuestas a sérvirse de ella; como 


“lo kan hecho con los gases asfixiantes du- 
rante el último conflicto. Añádiré que mien- 


tras la amoralidad y la propaganda sigan 
siendo lo que són, a pesar dé las afirmacio- 
nes pacíficas, dé las rectificaciones y de las 
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promesas solemnes de no emplear la ener- 
gía atómica, sérá empleada y en gran ma- 
nefa una vez que la situación sé hága cri- 
tica. Pensar de otro modo es querer recha- 
zar ciegamente toda la experiencia dél pa- 
sado. 


UbGño antés de comenzar la última gue- 
rra una ola de alivio pasó por toda Europa 
(incluída Alemania) cuando Mr. Chamber- 
lain volvió ge Munich con su mensaje de 


. paz. Ninguna nación déseaba la guerra, y, - 


sin embargo, llegó: “Hace falta investigar 
los gérmenes de la guérra: en el. seno de 
nuestra civilización, y en conjunto se los 
puede encontrar en el predominio de la má- 
quina sobre el hombre.” ñ 


Ese és el primer problema esencial, ya 
que las causas de la guerra son numerosas 
- y sé refieren a la vez a la biología, la psico- 
logía, la educación, la estrategia, la tradi- 
ción, étc.; en una civilización como la nues- 
tra, basada sobre la máquina, las causas 
fundamentales son de orden financiero y 
económico. Para probarlo échemos sola- 
mente una mirada a los acontecimientos re- 
cientes. 


* 


¿Cuál es la causa del advénimiento de 
Hitler y del nácionalsocialismo sino la ruina 
económica en qué fué sumida Alemania a 
continuación del Tratado de Versalles y de 
la” crisis financiera mundial que reinó de 
1919 a 1931? Ahora bién: esta crisis ha sido 
causada en gran parte porque las naciones 
victoriosas restablécieron el patrón oro 
y provocaron de este modo el paro forzoso 
de millones de trabajadores. Apenas esta 
crisis había colocado a Hitler en el Poder, 
cuando rechazando el patrón oro.basó las 
finanzas de Alémania sobre la producción, 
y el comercio exterior alemán sobre un sis- 
tema de permuta y de subvenciones. Estas 
innovacionés obtuvieron tal éxito, que a los 
ojos de, las nacionés que seguían fieles al 
patrón oro tradicional se hizo patente que, 
si este estado de'cosas persistía, sería la 
ruina de un sistema económico. 


Fué así como el 2. de diciembre de 1938 
el secretario de Estado del Comercio Ex- 


terior británico, él honorable R. S. Hudson, 


declaró: “Estos métodos (los de Alemania) 
llevan cámino de arruinár él comercio y de 
alterar el sistema_de cambios establecidos 
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en el mundo. Dében sér combatidos.” Y el 
25 de enero siguiénte, el honorable Ru- 
pert E. Beckett, presidente de la Banca de * 
Westminster, citaba al.secretario de Estado 
en éstos términos: “Silos países en cues- 
tión continúan empleando estos : métodos * 
(no ortodoxos), tendremos que combatirlos 
con sus propias armas, y en este caso ten- 


' . 
va 


Témiendo un cerco.económico, Hitler ace- 
leró: la politica de Lebensraum en cuanto 
a establecer la hegemonía económica de 
Alemania sobré Europa. Como eso suponía 


, Un ataque directo 'al comercio exterior de 


los Estados Unidos y Gran Bretaña, el con- 
flicto era inevitable, y estalló en septiem-" 
bre dé 1939; el primer día de este mes Hit- 
ler invadió Polonia. 


Durante el verano de 1941, cuando Ale- 
mania parecía conseguir la victoria, ¿qué 
vimos en la Carta del Atlántico, cuyos ocho 
puntos, si 5e hubieran aplicado, hubieran po- 
dido limitar al minimo las causas económl- 
cas de la guerra? Péro tres años más tarde, 
en el momento én que Alemania está en ple: 
na retirada, ¿qué sucedió? En lugar de una 
reafirmación de la Carta, se déclara en 
varias Ocasiones que las mismas causas que ' 
han conducido a la guerra deben formar los 
fundamentos de la paz: es Bretton-Wood 
y su patrón oro; Dumbarton-Oaks y su 
Liga, y M. Morgenthau y su “Pastéuriza- 
ción” o. destrucción económica dé Alemania. 


A continuación, en 1945, son las confe- 
rencias de San Francisco y de Postdam las 
que ofrecen la base de lo que podría llamar- * 
sé la “paz Morgenthau”, ya que la mayor 
parte dé las proposiciones aceptadas proce- 
dían de él. Geográficamente Alemania de- 
bía ser reducida en un tercio, y de 60 a 70 
millonés dé alemanes apretados ¿n un te- 
rritorio menos extenso que el de la Gran 
Bretaña, con ciudades industriales “desin- 
dustrializadas”; es decir, con incapacidad dé 
permitir la vida a una población tan densa: 


Veamos lo qué decía “El Economista” 


“Los acuerdos de' Postdam no durarán 
diez años, y cuando sean denunciados sólo 
quedará entre la .civilización y la bomba 
atómica el arma de doblé filo. de la anarquía 
internacional. 


- Así, una vez más, la “Camarilla Finan= 
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ciera”,.como finalmente la llama Delaisi, la 


, había arrebatado, y después de 1918 no ha- 
bía “aprendido nada de lo que tenía - que 
aprendérse ni olvidado nada de lo que tenía 
que olvidarse.” . 


Ultimamente el Subcomité del Comercio 
Exterior de los Estados ha hecho observar 


que, puesto que los Estados Unidos poseen ' 


actualménte la mitad dé la capacidad indus- 
trial mundial, necesitan exportar mercan- 
cias por valor de 10.000 millones de dóla- 
res si quieren evitar el paro forzoso, Pero 
como el mércado exterior nortéamericano 


no puede absorber más que 7.000 millones . 


de importaciones, habrá un exceso de 3.000 
millones de exportacionés. Siendo, él caso 
.que este exceso representará no un cambio 
de mercancías, sino un exceso de empléo 
para la mano de obra de los Estados Uni- 
dos, resultará fatalmente un paro equiva- 
lente én los países extranjéros que. réciban 
estas mercancias; no solamente tendrán 

obreros sin empleg (por tanto, sin poder 
adquisitivo), sino que contraéerán con rela- 
ción a los Estados Unidos déudas que están 
imposiblitados de pagar. 


“Una sociedad que ha perdido sus valo- 
res morales de justicia y de vida, ¿hará de 
la muerte sú religión?” “El objeto final dé 
la táctica -y de la estrategia, ¿debe de ser 
el terror y el aniquilamiento?” La Europa 
que nació dél valor de los antiguos y de la 
caballería de los,creyentes, ¿va ha hundir- 
Se en el lodo dé la carnicería y de la des- 
trucción y se extinguirá en una céguedad 
diabólica? ¿ Ñ 


Una vez que la energía intra-atómica 
esté “domesticada”, ¿la civilización se vérá 
libre dé sus malestarés financieros y econó- 
micos? ¿Se abrirán los ojos de los hombres 
y con Malinowski nos daremos cuenta de 
que existe una potente propaganda que tra- 
ta de persuadirnos: de que la guérra no es 
más que una forma de la lucha por la vida ? 


Debida a los sentimientos belicosos y agrési- * 


vos innatos en el hombre, ¿la guerra (como 


agenté de seleeción) ha sido y seguirá sien- * 


do tan inevitable como bienhechora? ¿Es 
éso cierto? Que me den la guerra de anta- 
. ño y me volveré un partidario de la gue- 
. rrá tan entusiasta -como si fuera miembro 
del organismo más. activo de propaganda 
militar... 
taménte compatible con el principio de la 


La guerra de antaño era perfec- * 
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“Supervivencia del más apto”, Pero la gue- 
rra moderna “no es más «que la expresión 
imbécil del dominio que la máquina ejerce. 
sobre el hombre... No podéis alabar los. 
méritos de la guérra moderna más que si 
os negáis a ver la realidad... La guerra se: 
ha convertido... en un anacronismo. des- 
tructor, un instrumento inútil, una medida 
de policia” internacional poco práctica y un 
despilfarro inaudito de todo 'cuanto nues-- 
tra civilización puede ofrecer como mejor”. 


Decir que la energía atómica abre la 
puerta a una éra hueva no es una fantas- 
magoría, toda vez que el principio de lá dés-- 
integración del átomo es bien conocido, no 
es un secreto. Es más: no solamente' los 
sabios han operado ya la transtormación dé 
un elémento en otro, sino que parece que: 
han déscubierto también el medio de libe-- 
rar la energía intra-atómica bajo otra for-- 
ma que su forma puramente explosiva. Pue-. 
de, por tanto, predecirse, sin gran riesgo- 
de equivocarse, que llegará pronto el día en 
que la ciencia dará a la Humanidad una 
fuerza dé locomoción ilimitada. 


Y finalmente, sucederá con la. 


guerra? 


¿qué 


Como lo he demostrado, la época actual. 
de la “voluntad de poderío” comenzó con. 
el descubrimiento de da pólvora, no sola- 
mente porque este explosivo era más sus- 
ceptible que el acero «desnudo, dé acabar 
con una resistencia, sino porqué ha acélera- 
do los progresos militares.'He seguido su 
curso desde el tiempo de Roger Bacon, y 
he demostrado, entre otras cosas—por lo: 
menos así lo éspero—, que el arma de fue- 
go ha cambiado el .curso de la historia al 
sustituir el concepto medieval de la gue- 
rra, duelo entre el bien y el mal, el con-- 
cepto dé un duélo entre-dos adversarios de-- 
cididos a obtener lo que cada uno de ellos 
consideraba como una paz más ventajosa. 
Mientras qué para la Iglesia la guerra era. 
un conflicto de orden espiritual, para. el Es- 
tado temporal és un conflicto político. Pero: 
una guerra fundada sobre la desintegración: ' 
_del átomo; tal como se ha concebido hoy, 
es puramente una luíúha técnica, un duelo 
entre laborátorios rivalés, cuyo fin común 
es la aniquilación, una aniquilación tan ab- 
soluta qué trastorna todas las bases de la 
política actual, concediéndole una fuerza 
virtualmente omnipotente y colocándola por 
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encima de la política, porque désdé ahora. 


"todas las políticas que han podido conce- 
- birse hasta aquí han quedado prescritas. 


Parece, por tanto, que Mr. Bloch tiene 
razón para creer que én una civilización in- 
-«dustrial él recurso de la guerra no es ven- 
tajoso, ¿Eso quiere decir que la historia 
del armamento toca a.su fin, que las armas 
han acabado dé desarrollarse y qúe están 
a punto dé destruirse “ellas mismas por la 
«explosión del factor táctico constánte ? 


. a)” Lo “mismo que la pólvora de cañón 
al fundar, el Estado temporal ha tenido mu- 


cho que ver con la supresión de las causas. 


.réligiosas de la guerra, la “domesticación” 
-de la energía atómica, al restringiren gran 
“medida esas causas económicas, podría ofre- 
.cer las bases de un Estado técnico o cien- 
tífico en el que sérá evidente que las -des- 
“trucciones materiales son tan poco prove- 
«.chosas como fines de guerra como lo eran 
«para el Estado temporal las destrucciones 
-espirituales hechas en nombre de la religión. 


b) Mientras que la pólvora de cañón tc- 
“nía un gran valor militar y sólo un relativo 
valor industrial (explosivos en minas y 
«construcciones), la energía atómica tiene un 
«poder de locomoción y grandes aplicacionés 
industrialés, apárte de emplearse como me- 
«dio primordial de destrucción. 


c) Del mismó modo qué se utilizarán sé- 
¿guraménte sistemas electrónicos pára dirigir 
el curso de los proyectiles, se los empléará 
también, sin duda algurra, no solamente para 
«denunciar su próximidad, sino también para 
hacer desviar su trayectoria y'para e 
los del objetivo. 


Estas trés perspectivas: evitar la destruc- 


* «ción económica, utilizar la energia átómica” 
como fuerza locomotriz y los sistemas elec- 


trónicos como medios de defensa, todo eso 
«conduce .a pensar que él factor táctico cons- 
“tante continuará desempeñando un papel. 


Si Alemania hubiéra sido ocupada duran- 
“te esta última guerra sin que sus ciudades 
fueran devastadas y su iridustria arruinada, 
no cabe: duda que la paz hubiera sido' mu- 
«cho más ventajosa para los vencedores que 


puntos de vista, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
lo es én realidad. En efecto, la situación 
ánte la que se encuentran hoy Inglaterra 
y los Estados Unidos es, desde todos los 
no sólo económica, sino 
también política y estratégicamente, menos 
ventajosa qué lo era antes de éstallar la 
guerra. Una guerra insensata no puede con- 
ducir a una paz sensata, y hacer: la guerra 
de tal modo que conduzca fatalmente a una 
páz sin provecho, es pam tanicnte es- 
túpido. 


.En todas (dsd cosas existe un justo medio, ' 
un camino medio que se llama “buen senti- 
do”, fuera del cual el hombre lucha en la 
sélva virgen de la locura, en la selva virgen 
obsesioriado por la presencia de monstruos 
de todas clases: zoológicos, espirituales, po- 
líticos y materiales; dinesauros, creencias 

universales, dictadores y bombas atómicas. 
El gigantismo es un signo precursor ciérto 
de la desaparición inmediata de una especie 
o de una civilización. El sécreto de la.gue- 
rra no és más, que una cuéstión de talla; ' 
porque, como lo hizo observar “Lucrecio 
hace dos mil años: “El que cada animal que 
respira hoy bajo el sol haya visto conserva- 
da su éspecie después de la creación, se 
deébe:a la destreza, al valor o a la rapidez.” 
Y en la era de la energía atómica; que sé 
abre ante nosotros dé esos tres principios 
esenciales, es la. velocidad la qué domina. 


Si se. acepta éste principio, el mundo se: 
encuentra entonces frente a dos problemas 
principales de armamento: 


a) La “domesticación de la energía ató- 
mica. 


b) El concepto de nuevos instruméntos 
dé guerra basados en su poder de loco- 
moción (la velocidad por 10 motores-co- 
hetes). 


No abolir la guerra; pero mientras que 
la necesidad de combatir sigue siendo in- 
herente a la naturaléza humana, imponer al 


“vencido Ja, voluntad del vencedor, .con el me- 
nor daño posible para ambos, 


porqué la 
destrucción no es jamás, en él mejor de' 
los casos, más que un medio con miras a 
un fin. A 
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Movilización industrial para la guerra aérea 


, 


Es difícil comprender por qué este pais, 


la nación industrial -más importante del . 


mundo, entró en la priméra guerra mun- 
dial cuando para ganarla no contabá más 
que con sú contingente de fuerzas. Los 
franceses, ingleses y alémanes fabricaban 


. tanques, amétralládoras, artillería y aero- 


planos en cantidades que entonces se con- 
sideraban elevadas. Nuestras unidades de 
artillería estaban equipadas ' enterámente 
con cañones franceses, aunque muchos de 
- ellos se fabricaban en América bajo super- 
visión francesa. e 

Por lo que respecta a ávionés construi- 
dos en América, sólo habia unos' cuantos 
. volando en Francia hasta después del Ar- 


Por: el Mayor General OLIVER P, ECHOLS, USA (Ret.) 


(De Air University Quarterly Rewicw.Y : 


: misticio. Á pesar de que contamós con él, 


Ejército: de “Doughboys”” mayor del mun--. 


.do, paréce como si la observación de que 


éramos uná nación de “corazones fuertes” 

péro de “cabezas duras” viniera a propó- 

sito. ¿Por qué sucedió entonces que no te-- 
¿ 


_niíamos aéroplanos y que nos encontrába- 


mos muy escasos de otros tipos de material 
en Francia? Un corto éxamen de la. histo-- 
ria de los: planes de la guerra industrial es- 
posiblé que nos dé la respuesta. 


Los alemanes comenzaron sus planés de- 
movilización industrial antes que la guerra 
francoprusiana: de 1870, y tenían un vasto- 
plan' de -movilizáción industrial y un pro- 


grama logístico preparados para la priméra. 
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guerra mundial, Esté fué el principio del ' 


plan de movilización industrial tal como 
ahora lo entendemos.' * 


En los Estados Unidos el iniciador de este * 


aspecto fué Bernard Baruch. El éxcelénte 
informe de Mr. Baruch acerca de la organi- 
zación y labor de la Junta de las Industrias 
de Guerra, que tenía a su cárgo, fué la base 
del cursó en la Escuéla Industrial del Ejér- 
cito. Todos los planes industriales que se 
hicieron en ésta época se basaron en el su- 
puesto dé que si ocurría algo imprevisto se 
crearía inmediatamente un llámado super- 
organismo ' “que controlaría -y pondría én 
práctica los. planes, Mr, Baruch, cuando se 
presentó en él otoño último ante el Comité 
del Senado, que estudia: él programa de De- 
fensa Nacional (en relación con. las sésio- 
nes del Senado “respecto a qué el Gobierno 


no supo hacer uso eficaz, del plan de movi- . 


lización, como aconteció antes de la segun- 
da guérra mundial), dE cIARO: en parte, como 
sigue: 

“En noviembre de 1918 lisas un bos- 
quejo en-la Junta de Industrias de Guerra 


referente a la participación dé América en 


la priméra guerra mundial. Se lo envié al 
Presidente Wilson, quien lo aceptó como 
la ley de' existencia. Es “tan verdad hoy 
como lo era el 10 de nóviembre de 1918. 
.Lo será igualmente verdad en la próxima 
guerrá, que él Destino no permita. 


Si hé de hablar respecto a sus aspectos 
económicos e industriales, terigo que deci- 
ros qué debido a nuéstra' incapacidad para 
aplicar los métodos «correctivos cuando es- 
tán claramente indicados, lá guerra nos, cos- 
tó, innecesariamente, miles de vidas, miles 
de. millonés de dólares' más y meses de 
tiempo. Esta es mi firme convicción, basa- 
da en una apreciación personal que és de- 
mostrable, 


Cuando estalló la guerra coménzaron de 
nuevo. Empezaron con él Consejo de De- 
fensa Nacional y después con la Dirección 
de la Oficina de Producción, y más tardé 
se creó la Junta de Prioridades .y Asigna- 
ciones y la Junta de Producción de Guerra, 
cadá una de ellas con un poco más de au- 
toridad qué su predécesora, y la Junta de 
Producción de Guerra: no tenía ninguna au- 
toridad sobre la Comisión de las Fuerzas 
de Guerra.” 

'Sse- 


. Consiguienteménte, al comenzar la 
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gunda guerra mundial, éste país tuvo que 
empezar desde el mismo principio, y. -sólo: 
"después de bastanté tiempo, cuando ya se - 
había organizado la Oficina dé Movilización 
dé Guerra, nos Ao: al Plan Baruch 


de 1918, 


La Universidad de Harvard, en un estu- 
dio recientemente publicado,” emprendido 2 
pétición de la Fuerza Aérea y de la Oficina 
de Aeronáutica, enumeró lo que sigué como 
factores principalés de la limitación en la 
«aceleración de la: producción de estructuras - 
y "motores anterior «a la segunda guerra. 
mundial. 


1) “La ausencia de una voluntad nacio- 
nal unificada que. apoyará la movilización: 
industrial antés de Pearl Harbour.. 


2) La falta de modelos prácticos tácti- 
'" camenté que estuvieran totálmenté”. des- 
arrollados. 


3) Los problemas dé dirección guberna- 
mental del programa de producción de 
aviories. sá 


« 4) Los problémas de convertir en pro- 
ducción de tiempo de guérra llas técnicas 
empleadas en las fábricas de motores y es- 
tructuras aéreás particulares . 


5) Los problemas administrativos de las 
dirécciones dé las Compañias. 


6) La escasez de instalaciones, servicios, 
material y mano de obra. 


El primero de los puntos enunciados más. 
arriba abarca fácilmente los demás. En réa- 
lidad los cinco factores restantes son inhe- 
rentes y directamente atribuibles a la au- 
sencia de una voluntad unificada de apoyar 
la movilización industrial, 


e 


Bosquejemos ahora brevementé el “re- 
cord” de los planes del Cuerpo Aéreo entre 
la primera y la ségunda guerra mundial. 
Durante este período el Cuerpo Aéreo réa- 
lizó una gran labor en cuanto “a planes in- 
dustriales.: Hizo todo lo mejor qué podia 
hacersé en aquellas circunstancias. Los fun- 
cionarios a ello dedicados computaron las 
necesidades delos artículos más importan- 
tes y los redujeron a piezas; calcularon las 


* necesidades de artículos y materiales fun- 


dámentales; calcularon las necesidades e hi- 
ciéron un examen de las herramientás e 
instalaciones de la maquinaria. Desde el 
.punto de vista técnico, los planes eran éx- 
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celentes, pero carécian de realidad. Los que 
los hicieron eran génte como encláustrada. 


Sé hallaban demasiado alejados de las gés- ' 


tiones corrientes y de los problemas coti- 
dianos. Supusiéron muchas cosas: que 'el 
núcléo de una industria aeronáutica surgi- 
ríá de la noche a la mañana; que habría un 
avión moderno dispuesto para la producción 
en un momento detérminado; que existiría 
un Supérorganismo en él día crítico que 
coordinara los esfuerzos de los distintos or- 
ganismos del Gobierno. También supusie- 
ron, naturalménte, que'contarían con tiem- 
po suficiente para prepararse. 


¿Qué es lo qué sucedió realmente cuando 
sé presentó la- ocasión ? Cast lo primero que 
se prégúnta con relación a un plan cualquie- 
Ta es: ¿Cuándo entrá én vigor? Todos los 
planes anteriores habián utilizado -las éx- 
presiónes al “principio del conflicto”, “ 
dia X” “al declararse la guerra”. (Los 
planés actuales se basan én la expresión de 


“periodo de alarmá”.) Por lo que a la se- 


gunda guerra mundial sé refiere, en cuanto 
al programa dé producción de aviones el 


conflicto empezó mucho antes de que co-* 


menzáramos uu producir. aviones. 


Llevábamos actuando dé acuerdo con el 
plan de la Junta Morrow de (1926 durante 
muchos años, Este programa estipulaba 
2.200 aviones de todos tipos para el Ejér- 
cito y 1.200 para la Marina. 


Esté prográma, qué A recibió 
el apoyo dé la Administráción y del Congre- 
so, había degenerado principalmente por ra- 

zones presupuestarias, hasta é] punto en que 
sólo teníamos autorización para un peque- 
ño porcentaje de aviones, y la mayoria de 
los que teníamos a mano éran tan anticua- 
dos, que eran casi inútiles, excepto para en- 
trenamiénto élemental: Habia unos cuantos, 
tál vez unos 200 aviones, que eran conside- 
rados como aparatos modernos; pero éstos 
én general se hallaban sin tarmamento, sin 
radio, sin dépósitos auto-obturadores, sin 
miras de bombardeo ni otros articulos nece- 
sarios para el combate. El critério erá: 
“¿Qué es lo que cyesta y qué.és lo que 
ofrece seguridad para el vuelo?” No impor- 
taba nada más. ; 


En 1938 el Géneral Arnold sé presentó en 
| Congreso con su programa de 5.500 avio- 
nes, ' Para entonces el Congreso sé habíá 
dádo cuenta de la necesidad de "hacer algo; 


el' 
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pero 5.500 aviones costaban mucho dinéro, y 
los legisladores temieron que si comprába- 
mos tantos aparato3 de una vez -«quédarian 
anticuados muy pronto y se habría malgas- 
tado él dinero. Adémás, ¿de dónde iban a 
venir todos ésos aviones? ¿Quién podría 
construir tantos? 


Continuó la discusión, pero al final se 
concedió el crédito. Sin embargo, seguía- 
mos sin saber de dónde ibamos a conseguir 
los avionés. Fué en' este momento Je nues- 


tra historia en el qué las palabras “Produc- 


ción en 'mása” sé convirtieron en frase he- 
cha.: En los periódicos, en los barés, en las 
callés, én los círculos; etc., todo el mundo; 
particularmente aquellos que no ténian ni 
idea: de los avionés, hablaban de la produc- 
ción en masa de -los aeroplanos. Erá la pa- 
nacéa. Se decia que la razón por la que no 
teniamos aeroplanos. era debida a: que se 
permitía a los ingenieros proyectarlos, a los 
fabricantes de avionés construirlos y a los 
militarés cambiarlos, 


Las dificultades con que tropezó el Cuer- 
po Aéreo para que se le permitiéra trazar 
su propio déstino en éste periodo son dema- 
siado numerosas para mencionar. Sin ém- 
bargo, existen dos puntos, salientes que me- 
ren estudio: 


1) Los partidarios de la “producción ¡en 
masa”, qué al ser tan numerosos y al ser' 
tan vociferantes influyeron e intentaron lle- 
var a cabo la producción del máterial exis- 
ténte entoncés. Si llo hubiésen conseguido 
nadie sabe cuándo .nuestra Fuerza Aérea hu- 
biese ganado la guerra, si es que la hubiése 
ganado. Nuestros pilotos hubiéran tenido 
grandes cántidades de modelos de aviones 
más antiguos, como él “B-18”, “B-36” 
“P-35”, y algunos incluso más anticuados 
que éstos, cuando sucedió lo de Pearl Har- 
bour. El -Genéral Arnold y Mr. Louis Jhon- 
son tienén para siempre en su'favor el ha- 


ber apoyado las propuestas de las Juntás 


de Evaluación en favor de la producción de 
los “B-17”, “B-24”, “A-20”, “P-40”, “P-38”,' 
““P-47”, “B-25”, B-26”, perfeccionados, y de 
otros modelos más modernos para el pro- 
grama de 5.500 iaviones, aun cuando sé tra- 
tába en géneral de aeroplanos no probados. 


2) El otro punto es que tratábamos de 
comprar aviones a "fabricantes que tenian 
instalaciones muy limitadas para construir- 
los, excépto en cantidadés muy' péqueñas.. 
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Afortunadamente, en este momento crítico 
los inglesés y francesés acudieron a nuestro 
mercado, haciéndonos pedidos de nuestros 
nuévos tipos y modelos. La mayoria de 
nuestros fabricantes de aeroplanos recibie- 
ron su impulso inicial por medio de estos 
pedidos. , 


En la primavera de, 1940, Mr. Roosevelt 


se presentó con su “programa de 50.000” 


aviones”. Esta fué, naturalmente, la inicia- 
tiva que dió un verdadero impétu.a la pro- 
ducción aeronáutica. El Presidente no éx- 
plicó su mandato, Necesitaba 50.000 apara- 


tos urgentementé. No dijo qué.aparatos, $1 


a qué-ritmo habían de fabricarse, ni quién 
. los iba a comprar, ni quién los iba a utili- 
zar en aquél momento; esto parecia ser una 
manera bastante vaga y confusa de abordar 
el problema: Dónde se empieza, dónde se 
para y quién lo hace, Más tarde.se vió qué 


esta manera de abordar el problema ofrecia. 


muchas ventajas. Si el plan Baruch hubiera 


estado én vigor, si nuestros propios .planés | 
industriales hubieran estado más al día y. 


más en la realidad, probablemente hubiéra- 
mos sabido dónde ir y qué hacér, o: por lo 
meños hubiéramos préguntado algunas 
cuestiones a una autoridad mayor. Pero 
como no existía una autoridad mayor, el 
Cuerpo Aéreo del Ejército y la Oficina de 
Aeronáutica dé lá'Marina sé réunieron y se 
pusieron de acuerdo respectó a:-un progra- 
ma. El Ejército se haría cargo de 37.500 
aviones, y la Marina, de 12.500. El Cuerpo 
Aéréo basaba su programa én la' “produc- 
ción én masa” de los tipos y modelos que 
estaban ya en*estudio en relación con el 
programa de 5.500 aviones. Esté nuévo pro- 
grama fué coordinado con el Consejo de 
Defensa Nacional que se, había creado re- 
cientémenté y entonces presidido por el Ge- 
neral Knudson. 


Poco después empezaron los problemas. 


La mayoría: de ellos se derivaban de la falta 


de dirección y'planés en la superioridad, y 
del desacuerdo general que existia en.el Go- 
bierno, en él Congreso, én la prensa y en 
el país acerca de si había estallado o no-el 
conflicto. Algunas de las dificultades que 
entonces parecian: insuperábles eran: 


1) Una pequeña organización acostum- 
brada a gastar unos pocos millones al año 
se encontraba: ahora con el problémá de 
gastar dos mil millones de dólarés en unos 
cuantos méses, 
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2) Los fabritantes carecían de las ins- 
talaciones y dinero necesarios para cons- 


“truir estos avionés, Los Bancos no sé :en- 


contraban propicios a suministrar el dinero, 
y el Gobierno no disponía de planes - para 


* negociar empréstitos, 


S 


3) La guérra no había coménzado, y la 
industria americaná én géneral no- estaba 
preparada para proporcionar un programa 
semejante. ¡ e 

4) - El Cuerpo Aéreo competía con la in- 
dustria en busca dé materiales é instála- 
cionés. j j 

5) La producción de aviones en masa 
era fácil en teoría, difícil en la práctica. 


Coincidiendo con el programa de 5.500 
aviones. y el programa de los 50.000 avio- 
nés, surgió el prográma del Cuerpo Aéreo 
y el del Préstamo y Arriendo. El programa 
del Cuérpo Aéréo, que éra el único que te- 
nía demandas aprobadas como base, disponía 
qué el Cuartel General de la Fuerza Aérea 
tendría 25 Regimientos totalmente equipa- 
dos para septiembre de 1941 y 50 Regimien- 
tos para abril de 1942, Todos los planes € 
ideas logísticas se basaron en éste progra- 
ma. Todo el sistema de suministro, incluida 
la organización y entrenamiénto dé los gru- 


- pos y Regimientos y la obténción dé mate- 


rial y vehículos especiales y transporte, fué 
computado y distribuido sobré ésta única 
base. Además, la expériéncia de cómo po- 
dian operar con toda su potencia estos. apá- 
ratos eri condiciones de campaña -habia sido 


. tan limitada, qué él ritmo del consumo y 


sustitución constituía un probléma én cuan- 
to a su predicción. No se tuvo nada en 
cuenta para el desgaste de aviones y equi- 
po qué no fuéra él ritmo de consumo de 
tiempo: de paz. Además, debido «a: la priori- 
dad concedida al material de la Ley de 
Préstamo y Arriendo, el programa del Cuér- 
po Aéréo avanzaba lentamente, aunque a la 
larga el Préstamo y Arriendo fué una ben- 
dición desde él punto dé vista de la pro- 
ducción. - , . 

Los pedidos ingleses y los de la Ley, de' 
Préstamo y, Arriéndo, que abárcaban gran- 
des cantidades dé 'avionés, pronto fúeron 
bien recibidos porque nuestra capacidad de 
producción aumentaba rápidaménte y ha- 
rían falta más pédidos para que las fábri- 
cas siguieran abiértas. f 


Cuando se anunció el programa de los 


e 
. 


- REVISTA DE AERONAUTICA 


r 


50.000 aviones se decidió: desechar la idéa de 


- comprar tantos aviones por valor dé tantos 


dólares y comprar lo' qué se produjera al 
mes, Por ejemplo, en el programa de los 


5.500 aviones los pedidos dé “Lockheed. 
P-38” aumentaron desde 13 hasta 81 apa-- 


ratos 'al mes. Los “P-47” también hasta 81, 
y los “P-39” hasta el mismo número. Algu- 


nos dé los que estudiaban los planes de pro- : 
ducción sé preguntaban si estos fabricantés . 


podrian o no construir tantos aviones al 
año, y si no estarián malgastando el'dine- 
ro con un proceder tan arriesgado. Cuando 
legó el plan de los 50.000 avionés se dijo 
a los fabricantes qué empezaran a aumen- 
tar su capacidád y a hacer planes para cons- 
truir un número determinado dé aviones al 
mes, hasta. que se les dijéra qué pararan. 
Consiguientemente, én muchos casos el rit- 
mo de producción se dobló. Si és que había 
que mantener la capácidad de producción 
había que contar con pédidos con docé o 
dieciocho meses de anticipación al tiempo 
de entrega previsto, 


Los ritmos de producción 
elevándose, En entro de 1942 el 
anunció ún programa americanó de 60.000 
aviones pará 1943 y de 125.000 para 1944. 
E insistía en que era preciso lograrlo. El 
punto culminante sé logró en 194 con 
96.000 aviones, aunque esté “récord” fácil- 
mente pudo haber sido superado al año si: 
guiente si es que hubieran hecho falta tan- 
tos aviones, 


continuaron 


El: programa de los 273 Regimiéntos fué 


establecido a continuación de lo de Pearl' 
y después se conoció la futura 


Harbour, 
producción dé aviones, tal como entonces 
se había pénsado. El General Arnold mani- 
festó en aquel tiempo qué no sabíá qué cosa 
limitaría él plan y volumen del programa 
dé las Fuerzas Aéreas: si sérian los avio- 
nes, las tripulaciones, el. combustiblé o las 
bombas. 


¡Cuando llegó el día de la Victoria en Eu- 
ropa, el problema dél abastecimiento de 
bombas y gasolina era 'sério. Queríamos 
émplearnos a fondo en Alemania y al mis- 
mo: tiempo dotar a lás “B-29” de toda su 
potencia contra el Japón. El abastecimiento 


de gasolina no podía aumentarse Sin: rédu- 


cir la producción de goma sintética; no po- 
díamos fabricar más bombas sin reducir los 
proyectiles dé lá artillería. Naturalmente, 
esto habian de decidirlo los altos jéfes. de 


Presidente . 
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Estado Mayor y estaba más allá de la esfe- 
ra de los jefés del Material de la Fuérza 
Aérea, 

El anuncio posterior del programa de los 
50.000 aviones y las consiguientes réuniones 
del Cuerpo Aéréo de la Oficina de Aeronáu- 


tica y del Consejo. de Defénsa Nacional hi- 


cieron ver que no podían existir tres pro- 
gramas de avionés para el Ejército, para la 
Marina y para los ingleses. Como conse- 
cuencia de éllo se organizó el Comité Con- 
junto para Aviones. Fué autorizado conjun- 
tamente por el sécretario de Guerra, el se- 


.cretario dé la Marina, la oficina del Generál 


Knudsen y el Gobiérno británico. Sin este 


.Comité jamás hubiéramos logrado progré- 


sar, como lo hicimos. En primer lugar evitó 
la duplicación del esfuérzo.-Se trazó un solo 
programaa aéronáutico que presentabá un 
frénte sólido contra todos los de los otros 
numérosos organismos y contra'corrientes * 
que había en Wáshington, particularmente 


. durante el primero y más confuso periodo 


del conflicto, 


Más tarde vino le Junta de Producción 
de Aviones, qué se impuso al Comité Con- 


. junto pará Aviones. Desempeñó una función 


muy útil al dar al programa de aviones voz 


“en el Conséjo. de la Junta de Producción 


dé Guerrá, y fué especialmente útil al ha- 
cer la lista de las piezas 'especialés y de los 


_máteriales en uso en el avión, así como tam- 


bién en la coordinación dé las necésidades 
dé la mano de obra y utilización de la mis- 
ma: Sobre la Junta de Producción dé Avio- 
nes estaba “el Comité Ejecutivo dé lá Jun- 
ta de Producción dé Guerra. Este Comité 
tenía á su cargo la coordinación de.toda la 
producción, y tenía vastos podéres en cuan- 
to a prioridades,. al suministro y distribu- 
ción de hérramientas y .materiales, a los 
plazos dé entrega dé los materiales y pie- 
zas y a la prioridad de la mano de obra 
dentro del programa de guérra. Después 
que se puso en práctica el plan de control 
de matériales, todo el programá empézó a 
marchar mucho más suavemente. Antes de 
eso no era más que un ésfuerzo no coor- 
dinado, sin dirección, en él que cada órga- 
nismo luchaba por su propio programa, Era 


“una lucha én la que. ningún dominio esta- 


ba cerrado, 
Fué una lucha larga y fría; después de 


“cuatro años "y medio, sólo hábiamos llega- 


do al punto én el qué se hallaba Mr, Baruch 


Número 95 


4 


mos preparando para realizar el mismo 
érror por tercera, «véz. 


La ley de Seguridad “Nacional dé 1947. 


sólo. tiene unos: cuantos meses de existen- 


+ cia, y los problemas que supone, particu-. 


"larménte desdé.el punto de vista de la Jun- 
ta de Municiones y de la Junta de Recur- 
sos, son muchos. Ello supondrá fuerzas de 
-* Aire, Tierra y Mar más. eficaces y podero- 
sas. Sin embargo, á consecuencia de los su- 


cesivos fracasos del Consejo de Ministros 


Extranjeros, la actitud rusa en las Nacio- 
nés Unidas, particularmente por lo que sé 
refiéré al control de la energía atómica, y 


“la posición soviética con respecto al Plan 


Marshall, deberíamos maniféstar una pre- 
ocupación mayor que la que paréce .ser. .el 
caso. s 


En vista de la situación mundial, los pla- 
més lógisticos y los de la movilización in- 
dustriál debieran tenér un' orden,de urgen- 
cia mucho más elevado dél que ahora re- 
ciben. En 1939, duránte la guerra '“telefó- 
nica”, la revista “Timé” declaró que los 


tres aliados mejores de Hitler eran: “El 


final de semana inglés”, “la mujér fránce- 
sa” y “la indiferencia americana”. Hoy, én 
que «todo el mundo habla de la “guerra 
fria”, . sabiendo que el Plan Marshall sólo 
'puéde tener éxito si se le apoya con fuer- 
za, y sabiendo qué si fracasa somos una na- 
ción aislada en un mundo hostil, seguimos 
“acercándonos a los problemás de un modo 
meramenté casual, Í 


- Estamos portándonos de modo imuy sé- 
“mejanté a como lo hicimos antes de la se- 
gunda guerra mundial. La Fuerza Aérea y 


la. Oficina de Aeronáutica, por medio dé sus ' 


Subcomités, del Comité Coordinador del 
“Aire y la Junta Aeronáutica, gstán -hacien- 


.do todos los esfuerzos posibles para prépa- 


rar un plan inteligente. 


- El Comité Coordinador del Aire informó 
en 1945 acérca. dé la desmovilización de la 
“industria de aviones de modo éxcelente. El 
estudio Standford, révisando este informé 
y su cálculo del volumen de una industria 
aeronáutica nécésaria para hacer frenté a 
las necesidades de la movilización, junto con 
los contratos de la Fuerzá. Aérea y de la 
Marina en la Fase 1 y en la Fasé 11 para 
estudiar la expansibilidad, son todos “ellos 


én 10 dé noviembre dé 1918. Nuevamen-. 
te nos advierte que sé temé que nos éste-* 
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pasos definitivos én él camino acertado; 
pero. otrá vez la Fuérza Aérea, la Ofícina 
de Aeronáutica y la industria de” aviones 
no pueden séguir adelante solas. Sólo pue- 


_dén hacer planes hasta aquí. Durante la sé- 


gunda guerra mundial, la industriá de avio- 
nes sólo fabricó el 80 por 100 de las éstruc- 
turas aéreas, pero subcontrató. una gran 


parté del trabajo. La. industria de motores ' * 


dé aviones fábricó- sólo alredédor del 20 
por 100 de los motores y: transmitió sus co- 
nocimientos a la industria del automóvil, 
quien a su vez fabricó el 80 por 100 de los 
motores construidos. Un gran porcentajé 
de la industria civil del país se dedicó a fa- 
bricar piézas pára avionés, instrumentos y 
accesorios y matériales y herramientas 
para aviones. 


La Fuerza Aérea y la Oficina de Atro- 
náútica no puéden, desde dondé se encuen- 
tran, realizar .ningún plan que valga la 
pena para la producción -de aviones más 
allá de los planes que se éstán haciendo 
ahora. Hasta. que se tracé ún plan por la 
Superioridad que, estipule lá distribución de 


-una parte dé da industria (que no sea la. 
“industria de aviación) al programa aéreo y 
los planes totales. para las instalaciones, maá- 


teriales y mano de obra, la Fuerza Aérea | 
sólo puéde lograr un éxito muy limitado. 


Por nuéstra experiencia anterior, junto 


.con el reconocimiento - de las condiciones. 
. que éxisten én el mundo actualmente, llegá- 


mos a las siguiéntés conclusiones: ' 


1) En la segunda guerra mundial, sin 
plan adecuado, nos hizo falta cuatro años 
y medio para movilizar la industria hasta 


* el punto de que pudiera hacér frénte a las - 


nécesidades de las Fuerzas Armadas, y esto 
sin interferencia por parte del enemigo. De- 
bido a la creciente complejidad del: proble- 
ma, es dudoso qué podamos hacerlo otra 
vez, incluso én ése periodo de tiempo, 


2) Hacer planes desde la base no es 
muy eficaz, éxcepto en grado: muy limita-, 
do. Para ser eficaz, el plan debé proporcio- 
nar «la acción inmediata y el control desde 
el nivel nacional en relación con las nécési- 
dades, plazos de entréga y prioridades, dis- 
tribución de material, instalaciones, herra- 
mientas y mano dé obra. Sobre la base de 


"tiempo de paz, probablémente hárán falta 


dos o tres años para “preparar éste plan, e 
incluso bajo circunstancias favorábles hacen 
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falta por “lo menos dos años pára aplicar el 
control nécésario y para: poner en marcha 
el plan después de que comienza el conflicto, 


No obstante, éste plan es necesario mien-' 


tras exista el péligro de que nos veamos 
envuéltos de nuevo 'en una guerra total. 


3) Debido a la creciénte eficacia del 
Arma Aérea y la movilización intégral, el 
: plan no es suficiente. Es muy posible que 
jamás tengamos otra vez úna oportunidad 
de movilizarnos para la guérra, a ménos qué 
tengamos un plan que protéja a la nación 
duranté el período de movilización. 

Las .autoridades : mejor informadas “de 


nuestro país han afirmádo qué acéptan el 
" hecho de qué una: Fuerza Aérea adecuada 


én esencia es necésaria para consérvar la' 


paz y pára proteger al país en caso. de pé- 
ligro, Durante los últimos mesés, muchos 
dé nuestros más destacados conciudadanos 
se han mostrado de acuérdo con éste punto 
de vista, como lo evidencia su téstimonio 
ante la Comisión de Planes Aéreos del Pre- 
sidénté. En su informe “Supervivencia en 
la Era de la Aviación”, publicado el 13 de 
énero de 1948, esta: Comisión declaró: 
“Debemos suponér que si las futuras nacio- 
nes agresoras han aprendido algo de la pri- 
mera y segunda guerras mundiales, será que 
nunca deben permitir que el poder industrial 
de log Estados Unidos se ponga: en marcha. 
Deben destruirlo al principio, si es que han 
de ganar.” S 


Por éspácio dé cierto tiémpo,. durante la - 


segunda guérra mundial, el ritmo de. des- 
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gáste dé bombarderos pesados en el frente 


europeo éra tan elevado, que ascendía al 


25 por 100 ménsual. Si surgiera un conflic- 
to, sin planes adecuados para reémplazar 
-los aviones, podía. ser cuestión de unos po- 


* cos mesés el que lá Fuerza Aérea sé en- 


contrara sin poder despegar. Sabemos por 


. experiencia qué podrémos fabricar 100.000 


aviones o más al año después de cuatro 
o cinco años; péro en cualquier conflicto 
futuro, la capacidad de poder producir de 
10.000 a 15.000: avionés én número limitado-* 
de meses, después de iniciarse el conflicto,. 

puéde ser la diferencia qué peces entre la 
derrota y la victoria, 


Si esta nación ha de apoyar el Plan 
Marshall, mantener la páz mundial y. estar 
preparada para cuantos péligros puedan 
surgir en un futuro previsible, és impera- 
tivo que se adopten medidas inmediatas 
para prepárar: un objetivo limitado o un 
plan logístico intérino o plan industrial qué 
disponga la actuación inmediata dé la 
“Fuerza Aérea en esencia. Esto debe com- 
préndér un programa détallado para la pro- 
ducción de aviones a- sustituir, equipos y. 
suministros durante los primeros meses del 
conflicto. Esto debe imponersé a todo y té- 
nér prioridad sobré el plan de movilización: 
total. Sin este plan, es posible que séamos: 
incapacés de defender nuestro país y de: 
contar con él tiempo necesario para movi- 
lizar los recursos de nuéstra nación pará. 
poder librar una guerra a la que sobrevi-- 
vamos. 


¿Están llamados a desaparecer los cazas monoplazas? 
Por MALCOLM CAGLE 


(De la revista Flgino. 


. Hay demasiadas cosas que manejar en un avión que vuelá a 950 
kilómetros por hora. Los futuros -cazas tendrán una pulsión de, 


dos hombres. 


Son tántas las tareas encomendadas ál 
piloto de un avión militar monoplaza, que 
los proyectistas é “Ingenieros aeronáuticos 
comienzan a pensar en el conocido refrán: 
“Apréndiz dé todo, maestro de. nada.” No 
solamente se espera de él qué sea un exce- 
lénte piloto de caza de combáte o de.intér- 
ceptación; lo que requiére poseer son los 
múltiplés. conocimiéntos de navegante, bom- 
bardero, ametrallador, mecánico y especta- 
lista. en comunicaciones; sino que además se 


espera ahora démuéstre su eficacia én otros. 
cometidos: como fotografía, vuelo sin visi- 
bilidad, interceptación con “radar”, cortinas. 
de humo, etc. Sin embargo, una vez que se: 
ha conseguido franquéar el muro sónico, él 
avión monoplaza parece condenado a la desapa- 
rición, con gran alivio del sobrecargado piloto. 

Esta idea tuvo su génesis antes del adve- 
nimiento de las velocidades supersónicas. 
Véase, por ejemplo, el siamés “F-82” (dos- 
“Mustangs” unidos); o él más ántiguo 
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s Los cazas biplazas actuales son los más eficaces para” las 
«Operaciones de gran autonomía, De arriba abajo: el Northrop 
““F.61”, el Curtiss “XF-87” y el North American “F-83”, El 
““F.61”, caza nocturno de la pasada guerra, fué el precursor 
«de los siguientes tipos, tales como el “Twin Mustang” (dos 
ax  “F-51” unidos) y el de propulsión a reacción “XF-87” 


“F-61” (Black Widow). La autonomia de 
dos cazas corrientés no ha'sido nunca sufi- 
ciente para permitirles. acompañar: a un 
bombardéro de gran radio dé acción en una 
misión completa. El “F-82”. fué, en parte, 


un intento para suplir esta. deficiencia, Los 


- ingleses han estudiado durante largo tiempo 
la conveniencia dé prescindir de los aviones 
"monoplazas por considérarlos una extrava- 


gancia que no pueden soportar. El “Grum- 


man F7F” (“Tigercat”), dé la Marina, ac- 
ttualmente en servicio,.es un biplaza. 

Pasando del pfésente al futuro, exámi- 
'nemos él avión experimental “Curtiss XF- 
87”, és uno de los más nuévos modelos de la 
Fuerza Aérea. No se ha divulgado mucha 
información sobre él; pero parece probablé 
sea un anticipo de lo que ocurrirá én lo fu- 
turo, Sus dos ocupantes se sientán uno jun- 
to 'al otro. : 


¿Qué es lo que ocurre con los monopla-. 


zas de primera línea? Supongamos qué pi- 
lota usted un “F-84” de la Fuerza Aérea o 


y 
1 
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un “F9F” (Panther) de la Marina, am- 
bos en la categoría de los 950 kms/h., y 
supongamos también que está a 10.000 me- 
tros, con la misión de intércéptar un bom- 


. bardero enemigo que vuela a 800 kms/h. 


Como es sabido, a los 9.000 metros el cielo 
aparece dé color púrpura; a 12.000 metros, 
con el sol cerca del horizonte, se. empiezan 
a ver estrellas de primera magnitud. Dicho 
de otra manera, la visibilidad empeora. La 
máscara de oxigéno y-el abultado mono de 
vuelo, junto con la aa hacén muy 
difícil la visión. 


El oficial director de la caza le da a us- 
ted un rumbo para interceptar al enemigo 
(desde luego, la peor posición posible es un 
éncuéntro dé frente, en cuyo caso la vélo- 
cidad de aproximación de los dos aviones 
es de 1.750 kms/h.; 29 kms. cada minuto). 
Si dicho oficial no hace sus cálculos muy 
rápidos y precisos, pasará usted un verda- . 
dero apriéto buscando al bombardero por 
su cuenta, En el caso de qué lé vea, excepto 
si se le aproxima desde atrás, mientras vira 


¿para situarsé bien, lo más probable es que . 


ya esté fuera del alcancé de su vista. Debe 
recordarse qué a 10.000 metros y 950 kiló- 
metros/hora el diámetro del viraje se acer- 
ca mucho a los 10 kms. 


Pero supongamos que sé realiza la inter- 
ceptación y que puéde ver al bombardero. 


«¿Cómo vá usted a atacarle? Es evidente 


que las curvas de persecución de la Fuerza 
Aérea y los procedimientos para apuntar, 
recomendados por la Marina, son perfecta- 
menté inútiles; su avión no podría soportar 
el esfuérzo á qué séría sometido ni usted 
tampoco. Y en el caso de que lo pudiera ver, 
no lograría dar más dé una pasada. Em- 
pleándo la táctica actual con los équipos 
disponibles, la única posibilidáag de ataque 
sería desde una posición dominante detrás 
del enémigo, y si éste tiene armas en la' cola 
o puéde disparar hacia! atrás, resulta usted 
tan vulnerable como él. Esto ácaba con la 
tradicional ventaja que ha tenido siémpre el 
piloto de caza. 


Tenga presente que hemos hablado de un 
caza de 950 kms/h. y dé un 'bombardero 
de 800 kms/h. Doblémos las vélocidadés, y 
el problema se habrá complicado enorme- 
mente. - . 

El dilema táctico es evidenté. Hasta en 
pléno día el intérceptador del futuro necé-, 
sitará un “radar” de gran alcance y exaci- 
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titud para encohtrar a Su ido: Y cuan- 
do esté dispuesto pára disparar, necesitará 
hacer. fuego rápido, contar con armamento 
pesado y un sistema dé dirécción del tiro 


que le pérmita disparar bajo cualquier án-. 


gulo sin necesidad de giros y maniobras 
bruscas para ápuntar con el avión. Quizá el 
armamento sean.cohetes dé tiro rápido, es- 
tabilizados y dotados de espoletas dé proxi- 
midad; pero: ¿pensaría ustéd que fuera ma- 
nejado por un solo piloto este intercepta- 
dor, cuyo peso estaría aumentado” por un 
complicado “radar”, dirécción de tiro y ar- 
mamento y municiones muy. pesados? El 
aumento de una sola onza en el peso dé un 
avión se admite 
sarlo mucho, ya 
nuye el radio dé 
los cazas dé tamaño corriente, Parece, por 
tanto, una deducción lógica qué, puesto que 
el radio de acción y la autonomia debén au- 


que este aumento dismi- 


. mentar ..y hay qué añadir más instalacio- 


nes, el peso del avión debe resultar mayor. 
Es muy difícil que un gran avión monopla- 
za résulte eficiente. En la Marina la ten- 


dencia hacia grandes áviones es evidente. 


cuando se considéra que recientemente se 
han pédido al Congreso créditos para la 
construcción de un portavionés de 80.000 to- 
neladas, casi doblé del tamaño correspon- 
diente a la clase “Midway”. Puesto que un 


portaviones mayor puéde llevar y llevará 
aviones también mayorés, estos aviones dé. 


mayor tamaño no deberán ser monoplazas. 


Ya hemos indicado; lo poco adecuada que * 


resulta la vista humana a grandés alturas 
y velocidades. Otra limitación fisica qué re- 
fuerza lá tesis favorable a los intercepta- 
dores multiplazas es la resistencia del piloto, 
El piloto de la próxima década, volando én 


_la estratosfera, entorpecido por.la máscara 


de oxígeno y un mono con' calefacción eléc- 
tricá, verá puésta a prueba su eficiencia físi- 
ca.al hacer un picado en la vertical después 
de haber volado un cierto tiempo, especial- 


ménte si hay menéos abundantes y si la. 


naturaleza de la misión a realizar requiere 
numerosas maniobras. ¿Cuál es el valor dé 
un avión, que cuesta muchos miles de pesé- 


«tas y va dotado dé complicadas .instalacio- 


nés, si el hombre que lo maneja no resulta 
complétámente eficaz cuando llega el mo- 


_ mento decisivo? Una de las idéas que ins- 


piraron el “F-82” fué que un piloto descan- 


sara mientras el otro réalizaba un fatigoso 


vuelo. 


hoy día después de pen-. 


acción y la autonomía de 
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Además de los problemas prácticos y tác= 


“ticos que exigé un avión de persecución 
multiplaza, existen también consideraciones 
de indole económica. Hoy día son muy es- 
casos los aviones militares, aun los más pe- 
queños,. que cuestan ménos de los 100.000: 
dólares. Por otra parte, no es sorprendente 
que -un solo avión cueste al Estado. muchos. 
millones. Surge, por tanto, la cuestión dé 


si podemos permitirnos el lujo de comprar . 


miles de aviones capaces de cumplir una sola 
,misión, cuando es posible construir apara- 
tos aptos para desempeñar varias dé ellas. 

Tradicionalmente los aviadores han re- 
chazado la idea de los avionés de varios 
usos, Err la Marina, por' ejemplo, un mal 
recuerdo ha predominado duranté más de 
veinte años. 
avión de varios usos, proyectado para' des- 
empeñar el triple papel de exploración, tor= 
pedéo y bombardeo en picado. Se trataba 
de un monoplano con un motor de 400 cv. 
sin reductor, que funcionaba a 2.100 revolu- 
ciones por minuto, y llevando una tripula- 
ción dé trés hombres, el cual resultó un 
verdadero “ladrillo”. Aunqué la ejecución 
éra mala, la idéa no lo era, tal como lo han: 
demostrado los muchos. aviones de varios 
usós de la última guerra. Háce veinte años 
la ciencia aeronáutica no había progrésado: 
lo. bastante para lograr tal avión, Aún hoy 
la ideá de un aparato de esta clase no es, 
aceptada; 
sustituir dos y hasta tres tipos y realizar 
cada tarea también como aviones proyecta- 
dos éspecificamente para élla, El ahorro de 
dinero y la simplificación de la logística y 
del entrenamiento del personal son eviden- 
temente considerables, Por tanto, no es im-- 
practicable imaginarse un interceptador 
multiplaza capaz de destruir otros aviones, 
llevar bombas, ir equipado con “radar”, rea-- 
“lizar fotografías, vuelos nocturnos, patru- 
llas lejanas y Otros empleos menos'desta- 
cados, péro aún importantés. 

Para nuestra industria aeronáutica y para: 
nuestro prográma de preparación aérea esto 
suponé ún profundo cambio, que la táctica, 
la economía y el sentido común hacen né- 
cesario. Hasta el día én que los proyectiles 
dirigidos y los aviones sin piloto sean una 
realidad operativa, .es posible - que “estemos 
viendo los últimos dias de los áviones mili- 
tares individuales. 

Bien entendido que lo aquí expresado es 
sólo opinión personal del autor. 
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En 1924 la Marina tuvo un. 


generalmente un modelo: puéde . 
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CURSO DE ASTRONOMIA - 


GEODESICA. Elementos de 
Cosmografía, por el Teniente 
Coronel de E. M. Campos 
Albuerne. —225 páginas de 
24 por 17 centímetros, con. 64 
figuras y dos planisferios ee- 


ledies.—Imprenta del Servicio: 


Geográfico del Ejército. — 
1948.—En rústica. - 


Como continuación de los 
tres folletos de Cartografía 
que ricientemente editó para 
sus cursos la Escuela de Gec- 
desia. y Topografía del Ejérci- 
to, inaugura. la serie dé otros 
tres fascículos de Astronomía, 
Geodésica, este de Cosmogra- 
fía, que, como dice en el pró- 
log'o ey Coronel Lombardero, di- 
rector de la Escuela, viene a 
llenar el vacío sintido' de “un 
libro que ¿lcanza la justa y tan 
difícil medida de armonizar la 


teoría con lo realmente prácti. . 


co, donde encutntre reunidos 
los datos y explicaciones de cá- 
'- tedra, que sólo encontraría en 
. obras agotadas unas, extens3s 
de sobra todas, y onerosags de 
adquirir muchas de ellas, y 
esto en una asignatura que, 
por por. gu carácter, apasiona 
como' ninguna otra al. alumno. 
Comprenderán os doy fas- 
cículos siguientes: las determi- 
naciones geodésicas expeditas 
y las de 'precisión, así como la 
descripción de los instrum*ntos, 
Si estas partes pudieran no 
llegar a interesar al avizdor, en 
cambio, 'la que nos ocupa es 
de un gran valor como base 
previa indispensab'e a la rama 
de la Astronomía práctica que 
constituye la n+vegación celes- 
te, tan necesaria en los.gran- 
des recorridos que hóy alcanza 
a hacer el avión. 


Re:opila en cabeza las fór- 


y 





LIBROS 


mulas mstemáticas de princi- 
paj aplicación astronómica; pa- 
Sa €n seguida a definir los. di- 
versog sistemas de coordena- 
das, y al describir las geográ- 
ficas da las dimensiones preci- 


sas de la Tierra. Explica las 


correcciones necesarias a las 
observacion:s astronómicas y 
los problem2zs relacionados con 
ej tiempo -Estúdia sucesiva- 
mente los diversos astros y sus 
movimientos, y termina con la 


inclusión de vas siete tablas * 


más necesarias en Jos cálculos 
celestes, 

La obra, completísima y de 
un gran- rigor y métedo cien- 
tífico, viene expuesta con la 
claridad y sencillez a que el 
autor, en su larguísima expe- 
rigncia docente y práctica, nos 
tiene: acostumbrados, 


TRATADO DE. NAVEGA- 
CION AEREA, por el Capi- 
tán de Aeronáutica Saúl Ma- 


ría Oteiza, aviador militar.—- 


498' págs. de 22: Xx 16 cms.. 
com 212 figuras. — Editorial 
“El Alteneo”.—Buenos Átres, 
1946. 


Es éste uno de los mejores 
libros en castellano sobre nave- 
gación, y buena prueba de có- 
mo la Argentina prescinde de 
libros extranjeros para, en las 
ramas todas de la ciencia apli- 
cada, bastarse a sí misma. ' 


En el prólogo de la obra, el' 


autor, profesor de la Academia 


“de Aviación argentina, tiéne la . 


modestia 'de dedararse única- 
mente recopilador; pero bien se' 
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gr abia 


ve su' obra "personal, no sola- 
mente de escoger entre lo es- 
erito, sinp en: la: adaptación a 
su país de lo aprendido, ya que 


"en los libros seudoamericanos, 


al ser traducidos, suele pensar- 
se únicamente en Norteaméri- 
ca, olvidando hasta” caracterís- 
tica tan importante como el 
cambio de hemisferio. Trae, 
además. planos, datos aéreos, 
cartográficos y magnéticos pro- 
pios de la Argentina y aun de 
toda la América latina. 

La parte relativa a Radiona- 
vegación, incluso del uso del 
“radar”, es interesantísima y 
novedad de última hora, 

Dos lunares, ¿qué sol no tie- 
ne manchas?, le encontramos. 
Es uno el que prescinda de la. 
exposición de la navegación ás- 


- tronómica, tan necesaria en las 


travesías 0oceánicas, de primerí- 
simo interés para un continen- 
te separado del mundo, o que 
se une a él a través del Atlán- 
tico y Pacífico, y el haber acep- 
tado sin crítica métodos ajenos 
un poco empíricos, que la inde- 


"terminación de los datos hace 


erróneos, como son: determina- 
ción de derivas con marcacio- 
nes atravesadas, o de velocidad 
con otras longitudinales, con 
olvido de la definición de líneas 
de posición que si geométrica- 
mente son iguales, según su di-" 


- rección, sólo aprovechan prác: 


ticamente, para fin'adecuado. 
* Le sobran al Capitán Oteiza 
conocimientos para” prescindir 


- de lo que le digán y escribir 


por cuenta propia. 
Arimo, pues, para que su 


_ próximo libro sea cosa, a nues- 


tro modo de ver, completamen- 


.te perfecta, 


, 
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Avión, núm. 31, septiembre 1948.— - 


¿Qué son las estelas de condensa- 
ción? —Noticias de todo el mundo — 
Información, nacional, — Picotazos.-— 


Los “records” españoles de Vuelo sin 
Motor.,—Aquí, Beyhes, enviado espe- 
cial— ¿Está usted seguro? ¿Qué 
«quieres saber?—¿El bimotor más pe- 
«queño del mundo? — Aeromodelismo. 
El “Falk”, velero térmico.—Hoy ha- 
“blamos: de la brújula.—¡Hombre, no 
"me diga!—Decreto sobre la constitu- 


ción de Aero Clubs en España.— 
Louis Breguet y la industria aero- 
náutica. — Evolución del avión de 


“transporte.—Yo vi nacer la Aviación 
española. — Disposiciones del Ministe- 
Tio del Aire.—Varios.—Pasatiempos. 


Brújula, núm, 197. — Trascendencia 
histórica de la Marina de Castilla.— 
El Real Astillero de Guarnizo y su 
nuevo Museo. — El desarrollo de la 
Marina mercante portuguesa. — Pers- 
"pectivas en la construcción de hu- 
ques, según su modo de propulsión. 
El Almirante Estrada y Arnáiz.—El 
"litoral meridional .de Inglaterra.—Las 
casas del pescador y del marino ibe- 
roamericano,—Actualidad marinera de 
“Vigo.—Canarias —Quincena marítimo- 
financiera.—Vida marítima, — Depor- 
“tes. —Situación de buques —Gufa co- 
mercial, 


Ejército, núm. 104, septiembre, —La 
Artillería del Mando Supremo.—Se- 
lección de los hombres para su en- 
cuadramiento en las P. U. de Infan- 
tería.—Elección de cargas de proyec- 
ción.—Tropas de Montaña: Marchas 
sobre «la vertical.—La enseñanza de 
la táctica.—El 
nía en alta frecuencia.—La prepara- 
ción de la guerra, ideas relacionadas 
con el desarrollo de una. doctrina de 
combinadas.— 
Aceites lubricantes empleados en au- 
tomóviles.—Campeonatos militares de 
1948 en la Escuela de Educación Fí- 
sica-—Buscando el arma ligera ideal. 
¿Ejército motorizado? — Geografía y 
estrategia moderna. — Experiencias de 
la guerra en montaña.—Hay que lo- 
calizar el blanco.—Artillería y técni- 
ca.—Estudios sobre la segunda gue- 
rra mundial: Defensa artillera de la 
“costa en dos casos concretos, 


Revista Cencral de Marina, sep- 
tiembre de 1948.—Alfonso X el Sa- 
bio y la, Marina española.—La Geo- 
grafía peninsular y la campaña de 
1808-1809 —Antena médico-naval.—La 
“constitución individual en la vida del 
mar.—Incendio a bordo.—Trabajos de 
demolición, — El Almirante Nimits 
«concede extraordinaria importancia a 
los aviones cargados de bombas ató- 
micas, —El cambio de aumentos en el 
"periscopio de submarinos.-—¡Zafarran- 
cha de combate en inmersión!-—Las 
algas marinas: —Miscelánea.—L:bros y 
revistas. —Noticiario. , 

Revista de Obras Públicas, núme: 
To 2.801, septiembre 1948.—Puertos y 
buques. —Mejora de trazado de ca- 
rretera en terreno difícil.—Sobre de- 
sagúes de fondo en los grandes em- 
balses. — Notas para el proyecto de 


. obras para defensa y regeneración de 


profesorado. — Telefo- - 


s 


costas.—Comprobaciones en el litoral 
Noreste de la Península.—Considera- 
ciones sobre el carácter estético de las 
obras públicas.—Revista de revistas, 
Bibliografía, — Crónica.—Fichero bi- 
bliográfico. 5 
A . 

Revista Marconi, núm, 7, octubre 
de 1948.—El Ministro del Aire visita 
“Marconi Española”.—Cómo se mide 
la presión arterial. — Comunicaciones 
radioeléctricas formadas por una sola 
banda lateral.—Figuras mundiales de 
la radio —El control del tráfico aé- 
reo.—Nacimiento del: sistema solar.— 
Tubo electrónico que recuerda todo 
lo- que se le dice.—Banda de frecuen- 
cias preferida para palabra y música, 
Novedades gráficas. — Flores y Ra- 
yos X.—La Metrología.—Los físicos 
crean las partículas subatómicas.— 
Rayos cósmicos. — Los niños sordos 
pueden hacer una vida normal.—Bi- 
bliografía. — Novedades técnicas.—Se- 


lección de revistas, — Modulación de, 
frecuencia sin fórmulas.—Notas bre-. 
ves. 

Ingeniería Naval, núm.” 159, sep- 


tiembre de 1948. — ¿Serán completa- 
mente soldados los barcos del porve- 
nir? — Conferencias sobre soldadura 
eléctrica pronunciadas en la Escuela 
Especial de Ingenieros Navales.—Fun- 
diciones*de alta calidad.—Información 


legislativa. — Información profesional. 
Separación del trabajo del proyectis- 
ta y del artesano. — Explosiones en 


buques a motor. — Buques mixtos de 
una sola hélice.—La nueva' competen- 
cia mundial en la Marina" mercante.— 
Revista de revistas.—Información ge- 
neral. — Extranjero. —oLa nueva flota 
mercante a motor de la Argentina.— 
Barcos europeos para la Argentina.— 
Nacional. — Acuerdo «entre el Lloyd's 
Register of Shipping y el American 
Bureau. — Las pruebas de mar del 
“Explorador Iradier”. Ñ 


J + ARGENTINA ñ 


Revista Militar, agosto de 1948.— 
¿Tiene usted una «sugestión?—La re- 
Patriación de los restos de San Mar- 
tín.—Las cuestiones de carácter eco- 
nómico tratadas en la IX Conferen- 
cia Internacional Americana.— Embo. 
tellamiento logístico.—La organización 
de los servicios en la segunda gue- 
rra mundial. — Del otro lado de la 
cortina de hierro.—Tema táctico: La 
Compañía de' Armas Pesadas Moto- 


rizada, en el ataque.—Las Unidades 
acorazadas, en la batalla del “Bol- 
són”. — Caballería mecanizada. —Par. 


ques de Zapadores.—El Servicio de 
Informaciones y el Comando. — “Re. 
novarse es vivir.” — La artillería en 
la ruptura. — Armas tácticas y estra- 
tégicas. — Guerra psicológica y propa- 
ganda. — Observación aérea al estilo 
Pacífico sudoeste —Crónica general, — 
Biblioteca, Nacional Militar. 


ESTADOS UNIDOS 


Military Review, agosto de 1948.— 
El .Servicio de Sanidad Militar en 


. la “postguerra.—Variaciones en la or- 


ganización del Estado Mayor.—Cómo 


aprender a leer mejor.—Problemas de 


reemplazos en teatros de operaciones 
oceánicos. —El empleo fraccionario de 
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. 


z . 
la 63 División de Infantería.—Con- 


centración de fuerzas.—Ingenieros de 
combate en el cruce del Rin.—Obje- 
tivos de la Información Militar.—La 
disciplina en el abastecimiento.—No- 
tas militares mundiales, —Recopilacio- 
nes militares extranjeras.—La guerra 
en el desierto.—Política y estrategia 
extranjera británicas. — El Ejército 
suizo de Milicianos.—Principios tác- 
ticos rúsos.—Esfuerzo aunado de la 
Aviación canadiense.—El problema de 
los transportes militares, — Ferrocarri- 
les.—Cómo se desarrolló la India en 
base de operaciones.—Un Ejército en 
Africa. 


FRANCIA 


Les Ailes, núm. 1.179. septiembre 
de 1948.—Política aérea.—Editorial.— 
El Parlamento objetivo núm, 1.—So- 
bre el sueldo de la Armada del Aire. 
Para rehacer una Aviación francesa: 
IV Unidad de Infraestructura.—Vida 
aérea.—De un mundo a otro.—La no- 
ción de la tripulación.—Los 7.000 ki- 
lómetros sin escala del hidroavión 
“Martin-Mars”.—Historia de Edouard 
Nieuport, primer rey de la velocidad. 
Técnica: El trimotor “Drover”.—Los 
turbopropulsores, después el “The- 
Seus”, he aquí el “Proteus”.—Precisio. 
nes «sobre la producción de máquinas 
“Fouga” y las de la S, N. C. A. N. 9, 
Aviación comercial.—Presente y por- 


“venir de la Compañía B. O, A. C.— 


Una edificante historia donde el ne- 
gocio del “Tudor 11”, Aviación lige- 
ra.—Del autoplano de M. Bourdin a 
“N, C.-851”, de Saumur.—Vuelo "sin 
Motor.—La lección de .Samaden.— 
La Aerología, aplicada al vuelo a ve- 
la.—Después del concurso de'Beynes: 
Reflexiones sobre un organismo des- 
falleciente. — Modélos reducidos. — El 
concurso de Lognes. — El mundo de 
alas .>- Comentarios de Wing. — Noti- 
cias. Informaciones. Ecos, 
Sobre las líneas aéreas del mundo.— 


Noticias técnicas. — Los Clubs aero- 
náuticos, z . 
Les Atles, núm. 1.181, 18 de sep- 


1948. — Política aérea. — 
Editorial: Un organismo y un hom. 
bre.—Vida aérea.—Cuarenta horas a 
8.000 metros.—La Escuela de Apren- 
dices del Aire es en lo sucesivo una 
realidad. — Aviación comercial.— Téc: 
nica: El North-American “B-45”.-—El 
motor Jameson “F.F-1”, — Aviación 
ligera.—La Copa de “Saint Cyr”, pre- 
mio de excelencia de piloto particu- 
lar.—Del sesquiplano “Gasne” al bi- 
motor “Croses”. — Vuelo a vela. — El 
centro de Fayence. — Una sugestión 
digna de estudiar.—El mundo de tas 
alas. — Comentarios de Wing.— Noti. 
cias. — Informaciones, — “Ecos. — So- 
bre las líneas aéreas del mundo.—No- 
ticias técnicas.—Los Clubs aeronán- 
ticos. > a 


tiembre de 


Science et Vie, junio de 1948.—Una 
concepción del porvenir en radiona- 
vegación. — La soldadura  eléctrica.— 
Piedras preciosas irradiadas.—Proyec- 
tiles a reacción y armas de Caza.— 


: Cómo se estudia la geología de los.' 


sedimentos submarinos.—Los secretos 
de la visión de los colores.—Crista- 
les piezoeléctricos artificiales, —Al la- 
do de la ciencia, 


£ 


, 


